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Die  englische  Eisenbahnpolltik  der  letzten  zohn  Jahre. 

Auf  Gruad  der  amtliciien  Pubiikatiouea  erortert 

von 

(<iu8tiiv  Cohiu 


I. 

RUokblick, 

Die  folgenden  Betrachtangen  sind  darch  die  geehrte  Redaktion  des 
Archivs  fur  Eiseubahnwesen  veranlasat  und  knupfen  an  die  von  mir  friiher 
verOffentlirhtcn  „Dntersachnngen  fiber  die  englische  Eisenbahupolilik"  *)  an. 

Das  seit  dem  Erscheinen  dieser  Schrift  poblizirte  neue  Material,  zu- 
mal  die  parlamentarischen  Untersuchungen  der  Jahre  1881 — 82  fiber  die 
'Larit\*at/e  und  die  "VVirksamkeit  des  1873  eingefuhrten  Eiseubaliutribunals, 
bildcn  die  sachliche  Unterlage. 

Angemessener  wiire  es  wobl  gewesen,  wenn  die  weitercu  Erlebuisse 
in  der  enjilisrhen  Eisenbahnpolltik  dazu  gedient  hiltten,  die  illtere  Schrift 
nicht  bios  mit  ciiiLT  Art  von  Nachwort  zn  vcrschoa,  wie  es  hier  geschieht, 
—  sondern  sie  ^anz  und  gar  umzuarbcitec  und  den  ueuen  Stofl"  hiueinza- 
lugen.  Nameollirh  deshalb,  weil  Niemand  melir  als  der  Verfasser  von  den 
vielen  Gebrechpn  dorsolben  dunhdruugen  seiu  kaun  und  desseu  im  Laufe 
der  Jahre  immer  deutlirher  iune  gewordeu  ist,  da  er  sieh  jetzt  gleicbsam 
einem  fremden  Werke  gegenubergestellt  sieht. 

Jedoch  gerade  in  dieser  Erkenntniss  liegen  die  St  hwierigkeiten  einer 
Nenbearbeitung.  Wolite  ich  diesclbe  heute  nnternehmen,  so  ^vu^le  ver- 
mulhlich  sehr  wenig  unveriindert  bieiben,  es  wfirde  formell  ganz  und  gar 
etwas  Anderes  daraus  werden.  Und  zu  soUh  einer  ncuen  Arbeit  fehlt  vor 
allem  die  Musse:  bei  der  Mannigfaltigkeit  sonstiger  Aufgaben  und  Pllichten, 
bei  der  unvernieidlichen  Tlieilnahme  und  Mitarbeit  au  andercn  Gebieten 
des  sozialen  Lebons  ist  es  nicht  mehr  mOglich,  das  erforderiicbe  Maass 

*)  2  fiisde,  Lnpdg  1874— 75.  Enter  TbeQ:  Die  BntwieUung  der  Biaenbabngesetx- 
gebung  in  Englaod.  Zweiter  Tbeil:  Zur  Beurtheihmg  der  engUedien  Biseabalmpolitik. 

AickiT  til  EiaaviMunmn.  18SS.  | 
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voD  Mfihe  and  Zeit  dom  Gegenstande  abermals  zozuwendeo.  Ich  mass 
daher  anch  ferner  der  Kacbsicbt  vertraneo,  welehe  frfiher  jenem  lacken- 
haften  Yersache  za  Theil  geworden,  and  daif  mioh  ?ielleicht  mit  der 
UeberzeugoDg  begnfigen:  daa  WesentUche  desgen,  was  ich  aof  Gnmd  dee 
amtlichen  HaterialB  von  einem  halben  Jahrhnndert  bewieBen  za  haben 
glaabe,  wfirde  aach  Daeh  der  grSndliehaten  ReTision  beeteben  bleiben. 

Dieses  Wesentliche  muss  bier  wohl  ztierst  knrz  wiedergegeben  werden. 
Der  cbarakteristische  Zag  des  engliscben  Staatswesens  bemht  aof  dem 
Bemfiben,  die  Erhaltnng  der  alien  germaniscben  Gemeindefreiheit  mit  den 
Ansprftehen  eines  grossen  Gemeinwesens  zn  Terknfipfen.  Bis  in  daa  neon- . 
zebnte  Jabrbnndert  binein  beschr&nkt  sich  die  Zentralgewalt  anf  ein  Mini* 
mom  eigner  Veranstaltangen  nnd  begnilgt  sich  im  tbrigen  damit,  die  noth- 
wendigen  gesetzlichen  Torschriften  fQr  das  Znsammenleben  za  eriassen, 
damit  sie  in  den  lolcalen  Kreisen  darch  die  Selbstverwaltnng  gehandhabt 
werden.  So  ehrwOrdig  and  bewnndemswerth  in  seiner  Art  dieses  Seffgo- 
vemmetU  ist,  vermag  es  doch  den  Ansprficfaen  des  Staates  nar  insofern 
and  BO  lange  za  gentlgen,  als  es  erstens  seine  politische  Scboldiglceit  er- 
ffiUt  in  der  trenen  DnrchfUhnug  der  staatlichen  Befehle,  als  es  zweitens 
technisch  im  Stands  ist,  mit  der  Entwicklnng  des  sozialen  Lebens  Schritt 
za  balten. 

Wenn  nach  den  sohwersten  Yers&amnisBen  das  Paiiament  endlich  ein 
Gesetz  erlftsst,  damit  die  Kinder  gegen  die  Aasnatzang  darch  die  Fabrik- 
arbeit  gesehiitzt  werden,  and  nna  die  Organe  der  lolcalen  Selbstverwaltang 
dieses  Gesetz  hinfiUlig  werden  lassen,  weil  sie  darch  die  gesetzlicb  ver- 
botene  Kinderarbeit  ibre  Armenlast  Termindem  wollen  oder  weil  sie  dem 
Binflnsse  der  betbeiligten  Fabrilcberren  naehgeben:  so  liefern  sie  den  Be- 
weiSf  dasB  sie  politisch,  dass  sie  moralisch  anfthig  f!lr  das  ihnen  anver^ 
traate  OfTentliche  Amt  geworden  sind.  Die  Folge  ist,  dass  die  zentrale 
Gesetzgebnng  sich  zentrale  Aemter  schafft^  bei  welchen  sie  sich  anf  die 
ordnnngsmSssige  Darchfahrang  ibres  Willehs  verlassen  kann. 

Wenn  die  Technik  des  Wegewesens  and  in  Wechselwirkang  damit 
das  Yerkehrsleben  sich  nicht  mehr  in  den  engen  Dimensionen  bewegt,  in 
welchen  die  lokale  Selbstverwaltang  ihre  Grenze  findet,  wenn  die  Fort- 
schritte  im  Bane  kilnstlicher  Land-  and  Wasserstrassen  fQr  die  zasammen- 
gefasstere  Einheit  des  nationalen  Lebens  die  entsprechenden  Yerkebrsmittel 
schaffen:  so  tieten  die  Ffthigkeiten  dieser  kleineren  Yerwaltangskreise  Tor 
den  Leistangen  and  den  Beddrfhissen  der  zentralisirenden  Technik  zar&ck 
nnd  es  entsteht  die  Anforderang  an  zentralisirende  Anstalten  von  ent- 
sprechenden Dimensionen.  Diese  Anforderang  aber  wird  nar  d&rftig  and 
lan'gsam  erfQUt,  weil  die  Traditionen  des  Selfyovemmmt  die  zentralen 
Staatsorgaae  in  ibrer  Entwicklnng  hemmen.   Wfthrend  die  Staaten  des 
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Festlandes  mit  offener  Hand  den  neaen  Bedurfnissen  eDtgegenkonnnen, 
kaon  in  Eogland  der  Staat  nichts  anderes  than  als  den  Versach  mit  er> 
>Ycitcrten  Nacbbarverb&aden  fflr  Strassenban  macheo,  welche  halb  poU- 
tisi-hcD,  balb  BpekDlativen  Cbarakters  den  Uebergang  bilden  zu  eigent- 
licben  Unternehmergesellscbaften ,  die  in  dem  iCaasse  in  den  Vordergnuid 
treten,  als  die  Technik  fortscbreitet. 

Die  Unzol&nglichkeit  der  politischen  Organisation  erzengt  das  Zuru-^k- 
treten  der  politischen  Verb&nde  and  das  Hervortreten  der  privatwirth- 
scbaftlich-spekulativen  Unternehmaogen  an  ibrer  Stella.  Je  grosser  die 
technisclie  Aafgaba  dea  Staatswesens  wird,  nm  so  weiter  entfernt  aich 
deren  Losnng  von  dem  nrspruoglichen  Oflfentlichen  Charakter. 

Oder  haben  diejenigen  Recbt,  welche  in  dieser  Entwicklong  vielmehr 
den  normalen  Prozess  des  nenzcitigen  Lebens  seben:  dass  mehr  and  mehr 
alle  Angelegeubeiten  des  Daseins  der  f  Orsorge  eines  spekolativen  Privat- 
interesses  anbeimgegeben  werden? 

Die  Erfabrang,  welche  von  ihnen  so  oft  angernfen  wird,  ist  ihnen 
dnrcbaas  nicht  gQnstig;  and  wenn  8ie  ihueo  aaf  anderen  Gebieten  giinstig 
wftre,  sie  iat  es  ganz  and  gar  nicht  anf  dem  Gebiete  des  modernen 
Wegewesens. 

ZnnSchst  hat  die  engUscbe  Gesetzgebang,  in  einer  niemals  nnter- 
brochenen  Kontinoit&t,  immer  an  dem  Gmndsatze  festgehalteo,  dass  die 
Wege  and  Strassen  eines  Landes,  im  Gegensatze  za  anderen  Bedarfniasen 
der  BevMkerang,  Oflfentlichen  Charakter  haben,  d.  h.  mit  einer  Verpflich- 
tong  zam  Dienste  fur  Jedermann  behaftet  sind.  Dieser  Offentliche  Charakter 
folgt  ana  der  Natar  jeder  Strasse,  welche  den  Verkehr  eines  GemeinwesenB 
vermittelt,  am  dessentwillen,  weil  sie  eine  einheitliche  Veranstaltang  iat, 
deren  voUe  Aasnatzang  erst  dem  Ganzen  mOglieb  ist  and  deren  Ergftn- 
znng  dnrch  daneben  laafende  zweite,  dritte  Strassen  eine  ansinnige  Ver- 
geadang  wire. 

Die  eni^ische  Gesetzgebang  ist  daber,  in  dem  deatlicben  Bewnsstsein, 
dass  sie  ein  Offentliches  Interesae  in  die  Hftnde  von  privaten  Interessenten 
legt»  jedesmal,  wo  die  Erlanbntss  zam  Wegebaa  an  eine  Unternehmer- 
geseUsehaft  ertheilt  wird,  mit  einem  amstftndlichen  Apparate  von  Elaasein 
eingetreten,  die  daza  bestimmt  sind,  jenea  Offentliche  Interesse  za 
wahren. 

Schon  angesichts  dieeer  Thateache  liegt  es  nahe,  za  fragen:  waram 
denn  in  aolch  verkiimmerter  Gestalt  dieses  Offentliche  Interesse  gewabrt 
wird,  wenn  nicht  ein  Nothstand  des  Btaatsorganismas  daza  veranlasste? 
wamrn  im  kleinen  Offentliehen  Verbande  die  Strasse  eine  Offentliche  An- 
Btalt  isti  dagegen  im  grossen  Verbande  nicht?  welch  anderer  Grand  hierza 
veranlaasen  kano,  als  die  Hangelbaftigkeit  des  grossen  Verbandes? 
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Aber  denriige  Zweifel  werdea  Tollends  lebhaft  nod  stoigeni  stch  za 
der  Ueberzengaog,  dass  die  Bemtthiuigen  aaf  diesem  Wege  ihr  Ziel  nidit 
erreicbeD,  —  sobald  man  den  wirkliohen  Gang  der  Dinge  in*8  Ange  faest. 

Hier  tritt  uns  mit  epochemachender  Gewalt  die  spezifische  Technik 
des  modernen  Wegewesens  in  den  Eisenbabneu  entgegen. 

Die  Eiscnbahneti  haben  die  folgenreiche  Eigenthunilicbkoit,  dass  die  er- 
hOhte  Leistiinp;  anf  der  engen  Verbindnng  von  Fubrzeug  nnd  Strasso  bernbt. 
Dieses  bedeutet  im  okonomiscii-politiscben  Sinne,  dass  jeiie  Sicberstellung  des 
utTenlltt  lieu  luteresses  sich  gegeii  eine  um  so  konzentrirtere  Unternehmnng 
zu  rlcbten  hat.  Wuhreiid  Damlich  in  dem  voraafgehenden  Stadiara  der 
Wegetechnik,  bei  den  Kaniileti,  nur  gegen  die  Besitzer  der  Strasse  die 
Vorsichtsmaassregeln  sich  wenden  und  fur  jeden  Frachtfulirer  auf  dersel- 
ben  ein  billifjes  Interesse  sichern:  scbliesst  die  Eiaenhahn  den  frcien  Ver- 
kehr  aaf  der  Schiene  aus  und  verlegt  den  ausschliesslichen  Betrieb  in  die 
Hand  ihres  Besitzers.  Es  ist  das  eine  tecbnische  Nothwendigkeit,  wean 
schon  die  Gesetzgebon;^  sicb  in  den  Anf^Dgea  daruber  taascht. 

Mit  der  GrOsse  dieser  Okonomischen  Konzentration  w&cbst  die  Schwie- 
rigkeit  der  kontrolirenden  Gesetzgebang. 

Und  bier  greift  dqq  ein  eigeatbumliches  Moment  ein.  In  der  Ver- 
legenbeit,  welche  die  Parlamentsdebatten  schon  in  den  dreissiger  Jabren 
beknnden,  wird  die  Vorstellong,  dass  in  der  freien  Eonknrrenz  der  pri- 
vaten  LitereBsen  die  Wahmng  des  Offentlichen  iDteresees  liege,  ziir  herr- 
schenden  Doktrin  entwickelt,  and  je  mebr  die  berkOmmlicben  Eontrolen 
Tersagen,  desto  stArker  ist  die  Hoffniing  anf  die  neoe  Panacee. 

Boob  diese  Hoffimng  wird  vereitdt  Zwar  warden  im  Vertranen  anf 
den  Kntzen  der  Eonkorrenz  und  im  Widerspmebe  mit  den  Anfordemngen 
einee  einbeitlicben  Planes  eine  Henge  von  Eisenbabnnnternebmnngen  zn- 
gelassen,  deren  absolnte  oder  wenigstens  zeitweillge  UnTemnnft  Snmmen 
der  Vergendnng  ergiebt,  die  ibrea Berecbners  noeb  barren:  aber  man  kann 
nicbt  biadem,  dasa  die  teebnitebe  Notbwendigkeit  aieb  Babn  bricbt  dnrcb 
alle'anfftnglidie  oder  vermeintlicbe  Eonknrrenz,  dasa  die  Einbeit,  welche 
man  a  priori  niebt  geaetzt  bat,  sicb  a  posteriori  dennoch  beratellt  Eom- 
promisee,  Eoalitionen,  Anf  kanf,  Fnsionen  nnd  dergl  sind  nnr  die  wecbseln- 
den  Formen  dieser  einen  Nothwendigkeit 

Das  Bewasstsein  davon  verbreitet  sich  bereits  in  der  Mitte  der  Tier- 
ziger  Jahre.  Es  hiodert  nicht,  dass  die  Sacbe  ibreo  ferneren  Verlanf  nimmt, 
nnr  tbeoretisch  nnterbrocben  dnrch  periodische  Gewissensbisse  des  Parla- 
ments  oder  einer  Minorit&t  im  Parlament.  Erneate  parlamentarische  Un- 
tersncbnugen  in  kurzeren  oder  I&ngeren  Zwiscliear&amea  nnd  dann  jedes- 
lual  die  verlegeue  Frage:  was  kaan  man  than? 
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So  namentlich  in  der  Uotersnchang  dcr  Lords  und  dcr  Commons 
fiber  die  Versphmelzaogen  im  Jabre  1872,  deren  Er^ebuiss  das  Gesetz 
vom  Jahre  1873  war,  welches  ein  neaes  Eisenbahn-Tribanal  scbaf. 

Der  springende  Ponkt  war,  ist  und  wird  sein:  das,  was  der  Staat 
von  sicb  ans  herbeizaffibren  hatte,  stellt  sicb.  weil  es  das  tecbnisch  zweck- 
gem&sse  ist^  anf  Umwegen  nnd  wider  scineo  Wiilen  von  selber  her  und 
raft  ihn  zur  Abwebr  anf.  Es  ist  ein  Widersprnch,  welcher  die  folgerich- 
tige  Strafe  ist  fur  das,  was  der  Staat  versanmt  bat.  Die  Verscbmelznngen, 
welche  aus  der  Unordnung  heraus  nnr  das  nachbolen,  was  der  Staat  als 
einhcitiiche  Ordnuog  b^tte  scbaifen  aollen,  beUn^stic^en  ihn.  In  die  I.iickd 
der  Staateverwaltaog  baben  sicb  grosse  soziale  Miicbte  gestellt,  welche  bis 
zu  cinem  gewissen  Grade  oiine  Zweifel  die  Anspr&che  erfulien  und  vor- 
zugUch  erffillen,  die  das  Publiknra  an  ihre  Leistuogen  maoht,  welclie  in- 
dessen  mit  so  unverh&ltnissm&ssiger  Gewalt  den  Bedurfnissen  dt  n  Einzel- 
nen  nnd  des  Ganzen  gegenubersteben,  dass  man  sieh  mehr  und  mehr  uber- 
zeogt,  es  wcrden  bier  dem  Interesse  eines  grossen  Monopols  wicbtige  ent- 
gegeostehende  lotcressea  scbntzlos  preisgegeben.  Am  meisten  zeigt  sicb 
dieses  an  solcben  Pnnkten,  wo  der  Einfluss  der  Eisenbahn-Verwaltung  am 
handgreiflicbsten  in  die  ofTentlicben  Aufgaben  des  Ganzen  hinubcrgreift, 
wo  das  Scbicksal  ganzer  Landestbcile  nnd  Industriezwcigc  von  dem  Befioden 
dieser  Yerwaltang  abh&ngt:  wie  bei  der  Normimng  der  Differeutialtarife. 

Die  trOsUiche  Meinang,  alle  berecbtigten  Interessen  der  Einzolnen  and 
des  Ganzen  seien  scbon  dadnrch  gewahrt,  dass  die  Gesellschaft  der  Eisen- 
bahD-Untemehmer  kein  andersartiges  loteresse  babe  als  das  Poblikom, 
wird  dnrch  eine  Fulle  von  Erfahrnngeo  widerlegt.  Der  Trost  h&\t  nm  so 
weniger  Stieb,  weil  nacb  der  gebrecblicben  Natar  dieser  speknlativen  6e- 
sdlschaftea  ihr  eigenes  Interesse  wiedemm  sicb  nicht  mit  dem  jeweiligen 
Interesse  ihrer  Verwalter  deckt,  die  vielmehr  mit  mebr  oder  weniger  Bln- 
aieht,  mit  mehr  oder  weniger  gatem  Willen,  ans  persOnlicber  Neignog  oder 
Abneignng,  ans  Bhrgeiz,  politiscbem  Parteiinteresse  nnd  dergl.  mehr  sich 
erheblich  von  dem  Interesse  der  Gesellschaft  entfemen  mOgen. 

Vollends  das  Yertranen  zn  der  Eontrolgewalt  der  Staatsregiernng, 
deren  Anfgabe  es  ja  wftre,  die  Linien  des  Verhaltens  zn  Ziehen,  welche 
diese  privaten  Untemebmnngen  gleich  alien  anderen  in  EInklang  mit  den 
^ITentlichen  Bedflrfnissen  setzen  —  jenes  Yertranen  wird  bitter  getftnscht: 
erstens,  weil  der  verwickelten  Anfgabe  fiberhanpt  kein  Staat  gewachsen 
zn  sein  scheint;  zweitens,  weil  kein  Staat  weniger  als  der  englische  dazn 
geeignet  ist,  da  die  parlamentarisehe  Gesetzgebnng  nnd  Regiemng  jenen 
sozialen  Ittchten  nieht  anderii  zn  widerstehen  vermag  als  das  weiche  Wachs 
dem  harten  Eisen.  Nicht  der  Staat  nnterwirft  sich  naeh  seinem  ewigen 
Bemf  die  sozialen  Mftchte,  sondern  diese  nnterwerfen  sich  den  Staat. 
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Uit  diesem  Gesichtspnnkte,  welchen  der  technische  Optimismns  des 
ZeiUlters  meistens  iiieht  keont,  kehrt  die  Angelegenheit  dahin  zuruck,  vod 
wo  sie  entsprnogen.  Die  PMliologie  des  Staatsrecbts  deutet  aaf  dieselbe 
Lflcke  beate  wie  vor  bnodert  Jahreo.  Es  ist  eine  Frage  des  Verfassangs- 
and  Verwaltnngsrechts,  anf  welelien  Wegen  die  Abbilfe  kommeo  soil :  eine 
Frage  der  Zukunft.   

rr 

Die  Qaeilen. 

Wenn  aber  irgend  etwas  von  dem,  was  der  englische  Staat  far  die 
Eisenbabnen  getban  bat,  rackbalUoaee  Lob  verdient,  so  siiid  es  die  Ma- 
terialien,  welcbe  or  aoeb  fftr  dieses  Gebiet  des  OlfentlicbeD  Wesens  ber- 
vorgernfen  and  ans  Tageslicbt  gebracbt  bat  Der  Dank,  weleben  die 
Erkenntniss  des  Gegenstandes  diesen  Pnblikationen  sehnldet  and  nener- 
dings  fiir  das  bier  zn  Betrachtende  abznstatten  bat,  mag  in  einigen  Worten 
fiber  die  Bescbaffenbeit  der  Qnellen  seinen  Ansdrack  finden. 

Man  brancbt  nicbt  lange  dem  Eampfe  der  verscbiedenen  Interessen 
in  der  bentigen  Volkswirtbscbalt  znznseben,  nm  dessen  inne  za  werden, 
dass  jede  an!  die  Saebe  gebende  Erkenntniss,  welcbe  sicb  anf  den  Stand- 
pnnkt  des  Ganzen  stellt,  in  diesem  Widerstreite  des  Einseitigen  and  Eng- 
berzigen  die  Wabrbeit  nar  dorcb  ein  Terfobren  finden  kann,  das  alio  be- 
tbeiligten  Interessen  einander  gegenilberstellt.  Ans  der  Yerlegenbeit, 
welcbe  die  widersprecbenden  Privatansicbten  erzeogen,  rettet  nns  allem 
eine  Veranstaltnng,  die  jede  derselben  als  Partei  an  ibren  Platz  stellt. 
Scbon  vor  einem  Kenscbenalter  bat  ein  begeisterter  Verebrer  des  alten 
engliseben  Staats,  Tonlmin  Smitb,*)  daraaf  bingewiesen,  wie  die  alten 
Grands&tze  des  engliseben  Gericbtsverfabrens,  als  das  Ergebniss  der  kor- 
rekten  Logik,  lediglicb  anf  die  parlamentariscben  Untersncbongen  ange- 
wendet  worden  seien  and  angewendet  werden  mfissen,  nm  jenes  Resnltat 
berbeizafiibren.  Eine  obrigkeitlicbe  Gewalt,  welcbe  alio  betbeiligten  Inter- 
essen vor  ibr  Fornm  raft;  ein  5ffentlicbes  Gericbt,  welcbes  die  Bfirgscbaften 
des  gerecbten  Yer&brens  bietet;  ein  Ereazverbftr,  welcbes  mit  gescbickter 
Hand  den  Widersprncb  dem  TViderspmcbe  vor  das  Aogesicbt  stellt  and 
so  die  Wabrbeit  findet.  Es  kommt  nar  daraaf  an,  Neignng  and  Gew5b- 
nang  dafflr  za  besitzen,  am  soleb  ein  Ver&bren  zar  stebenden  Einricb- 
tnng  za  macben:  etwas  Besseres  Iftsst  sicb  nicbt  an  die  Stelle  setzen. 
XJnd  man  kann  es  nicbt  entbebren,  wenn  man  die  Wabrbeit  wissen  will.**) 

*   ("jovernment  by  Commij^sions  p.  114.    (London  1849.) 

**)  Wie  bei  gleictien  Tra<litioiien  in  dcii  Vereiuigten  Staaten  diMM  Verfabren  aog«' 
wendet  wird,  vgl.  im  ArcbiT  f.  £iseab.  1881,  242. 
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Theils  weiden  deraiLige  Uutersuchungen  auf  Anluiss  des  Parlaments 
vorgenommen,  theils  aus  eigener  Initiative  der  Staatsregierang.  Im  ersterea 
Falie  setzt  regeimassig  das  Unterhaas  oder  das  Oberhaus  einen  Ausschuss 
aus  seiner  Mitte  nieder  und  delegirt  ihni  seine  Befugniss,  „Per8onen, 
Papiere  und  Urkunden  (bei  Strafe)  vorzufordem."  Gelegentiich  verbinden 
sich  zu  diesem  ZwecivO  beide  Iliiuser,  wie  es  bei  dem  Eisenbabn-Aus- 
schusse  von  1872  geschah.  Weitaus  im  Vordergrunde  stehen  die  Aus- 
scliusse  des  Unterbauses  vor  deneu  der  Lords,  gemiiss  der  vorwaltendea 
Bedeutung  des  ersteren.  Iinraer  aber  lelint  sich  diese  Funktion  des  Par- 
laments an  dessen  son>tige  jndiziell-administrative  VVirksarakeit  an,  in 
welilier  vermittelst  standiger  Ausschussc  eiue  Reibe  von  Verwaltungs- 
geschafteu  (wie  nameutlich  Eisenbahiikonzessionen)  erledigt  werdcn. 

Die  grosse  Mebrzahl  der  Untersudiungeu  gebt  aul  diesem  parlamen- 
tarischen  Wege  vor  sich.  Audi  fur  die  Eisenbabnfrage  ist  bis  zur  Stunde 
das  meiste  Material  dun  h  Parhiineiitsausschusse  produzirt  worden:  gerade 
die  uoueste,  sehr  umfangreiche  Arbeit  von  1881  —  lb82  verdankt  dem 
Unterhause  ilne  Entstehung,  and  zwar.  hatsie,  was  bei  dieseii  Ausschussea 
oar  selten  and  ausnahmsweise  vorkommt,  zwei  Jahrc  gcdauort. 

IndessHH  nicht  nur,  dass  fiir  unseru  Gegenstand  audi  auf  dem  Wege  von 
sog.  kOnigliciieu  Untcrsnchungs-Kommissionen,  d.  h.  den  von  der  Re^ierung  ad 
hoc  eingosetzten  Behorden  gearbeitet  worden  ist  (so  durch  die  gnisscu  Kom- 
missionen  von  1865 — ISiiT  zur  Untersuchung  der  Besdiwerden  iiber  dicTarife, 
von  1874 — 1877  ubor  dio  Uuf;ille)  —  es  giebt  ganze  Gebicte,  auf  welcben  im 
Laufe  der  Jahre  die  Arbeit  der  Farlamentsausschiisse  mehr  und  mehr  in  den 
Hintcrgrund  getreten  ist.  OlVenbar  nicht  deshalb,  weil  die  Prurogativc  des  Par- 
laments  in  dieser  Zeit  beschriuikt  wordeu  wiire  (was  ja  thatsiichlich  nicht  der 
Fall  ist),  sondern  einfach  aus  der  Zweckmiissigkeit  der  Sadie  lieraus.  So  ist  in 
dem  grossen  und  wichtigeuGebiete  der  Fabrikgesetzgebung  weitaus  das  Meiste 
(lurch  konigliche  Kommissionen  geschehen  (1833,  1^41  ff.,  18(12  ff.,  1875  ff.) 
aus  dem  naheliegenden  (Trunde,  dass  dieser  intensiven  Thiitigkeit,  wclche  sich 
iiber  das  ganze  Land  erstrcckte,  die  Uiuge  an  Ort  uud  Sidle  untersu<'hte, 
dabei  eine  Reihe  von  Jahren  dauerte,  ein  in  Westminster  tagender  Parla- 
mentsausschuss  nicht  gewachsen  war.  Ja  selbst  die  I'arlamentsausschiisse 
lehnen  sich,  dem  engen  Zusammenhange  von  Parlaraent  uud  Regierung 
in  England  entsprechend,  fur  die  technischen  Lucken  die  jedem  Parlameats- 
ausschusse  eigen  sind,  an  die  stiindigen  Kriifte  der  Kegierung  an:  wie 
denn  der  Aasschuss  von  lS7'i  unter  dem  Vorsitz  des  Handelsministers 
tagte,  wie  der  Bericht  dieses  Ausschusses  (nach  einer  mir  gewordeneu 
Mittheilung  des  Unterstaatssekretiirs)  im  Handelsministerium  abgefasst 
worden  ist.  Zu  ofteren  Malen  ist  es  dus  Parlament  gewesen,  welches 
kdnigUche  UutersachaDgs-Kommissioiieu  provozirt  hat. 
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Die  einseitigeD  Frennde  der  alten  Tnditionen  bekftmpfen  die  k5iiig- 
lichen  Eommissionen  nnd  irerweisen  die  gauze  Arbeit  an  die  ParlamentB- 
auBsehtsBe.  Ein  leidraschaftliclier  Gegoer  dieser  Art  ist  der  oben  ge- 
Baante  Toalmin  Smith.  Es  geht  hierbei  aber,  wie  so  oft:  die  moder- 
nen  Bedflrfoisse  sind  nnwiderstelilich  fiber  die  Grenzen  der  alien  Yerfae- 
snngsformen  hinansgewaehsen.  Die  streltige  etaatorechtliche  Frage»  ob 
ttberbanpt  nnd  weon  ja,  init  weleben  Beftigniseen  eine  englische  Staats- 
regierang  im  Namen  der  Krone  solehe  Kommissionen  niedersetzen  darf, 
hal  ittr  daa  Ansland  gerini;o3  Intereeee.*}  Wichtiger  ist  die  Beobachtong, 
dasB  nicht  nnr  das  gelegentlich  geftnsserte  Misstranen  gegen  die  IcSnig- 
lichen  Eommissionen  nnd  deren  Znsammensetzaug  dnrch  die  £rfabrnng 
nicht  best&tigt  worden  ist,  sondem  dass  gerade  im  Interesse  einer  mOg- 
lichst  yielseitigen,  sachkandigen  and  nnabb&ngigen  Untersnchnng  die  Nieder- 
setzuDg  einer  kOniglichen  Kommission  dem  Pariamentsansschasse  vorge- 
zogen  worden  ist  (bezeichnenderweise  o.  a.  von  der  Arbeiterpartei,  wclche 
in  analoger  Art  seit  laoge  gegen  die  Jnstiz  der  Friedensrichter  and  fur 
besoldete  Kreisrichter  aoftritt). 

Allerdings  muss  gcliofft  werden,  dass  jeue  bcwahrten  Burgschatten 
fur  die  Qualitiit  der  UntersiK  hang,  welchc  ia  den  alten  Grondsatzen  der 
parlanientarischen  Untcrsuchaug  liegeu,  voll  niid  ganz  auch  bei  den  kOnig- 
lichen Kommissionen  Piatz  greifcn.  Dieses  isL  leider  bisher  nirht  in  aus- 
reichendera  Maasse  der  Fall  geweseu.  Theils  die  Oenentlichkeit,  theils  der 
freie  Lnt'tzug  eines  jedem  Interesse  geOffneten  Kreuzverhors  haben  dabei 
gefehlt  oder  waren  doob  nicht  ebenso  gesichert  wie  im  Parlament.  Docb 
das  Jilsst  sich  besseru:  es  ist  kein  unheilbarer  Fehler. 

Die  Starke  einer  Hegierung  hat  aber  zu  alien  Zeiten  sich  darin  be- 
kundet,  dass  sie  die  Wahrheit  vertragen  kooute.  Dad  jede  gate  Regierang 
bedarf  dieser  Wahrheit.**) 


m. 

Die  Pabiikationen. 

Wir  werfen  jetzt  einen  Blick  anf  die  Materialien  selber.  Dabei  kOnnen 
wir  chrooologisch  verfahren:  denn  nnsere  Erdrteraogea  werden  am  pas- 
sendsten  die  kleineren  Angelegenheiten  znerst  behandeln  nnd  daon  za  der 
Hanptfrage  flbergehen.  Jene  aber  liegen  zeiUich  voran  nnd  die  nenesten 


*)  Vgl.  darfiber  Qneist,  Bogliwhea  Verwaltoogsreebt,  1867,  §.  54. 

Vgl.  des  Verfa^sers  Aufsatz  „uber  parlaroentariscbe  Untersucbungea"  la  den 
Jaliihu'  hcrn  ffir  Naiiouairkonumie  tui*i  StatilUk,  1875,  uad  neuerdiogs  in  dessen  ,,Volk8' 
wirtlj^bafilicbea  AuftiaUon",  Stuttgart  1882. 
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filaahucher  vo&  1881  nod  1882  streifen  an  die  nnmittelbare  Gegen- 
wart.*) 

Im  Jabre  1876  baben  zwel  UoterbaaB-AaBBcbilsBe  gesessen.  Der  eioe 
bebaadelte  die  alte  Frage  der  Passagicr-Stener,  der  aodere  die  Art  niid 
Weise  der  TelegraphenTerwaltaDg.  Wie  nahe  der  letztere  Gegeoatand  die 
Eisenbahnfrage  berfthrt,  weiss  man,  ntcht  nnr  wenn  man  aich  den  prinzi- 
piellen  ZasammenhaDg  ▼ergegenwftrtigt^  eondem  aneh  wenn  man  aidi  der 
Debatten  erinnert,  die  damale  ibren  Wiederball  sogar  im  deotscben  Beicbs- 
tage  &nden. 

Am  51.  Hftrz  1876  setzte  das  Dnterbana  ein  Select  Committee  von 
siebzebn  Mitgltedern  nieder  (woven  fQof  die  ,^quorum*  d.  b.  die  mindeste 
Zabl,  welcbe  zngegen  sein  muss),  „nm  zn  nntersneben  die  Organisation 
nnd  das  finanzielle  System  des  Telegrapbendepartements^.  Dieser  Ans- 
sebnss  Melt  Sitzongen  nnd  hOrte  Zengen  wilbrend  der  Monate  April  bis 
Jnll  nnd  erstattete  seinen  Bericbt  am  IS.  Jnli  1876,  neben  dem  Material 
von  5494  Fragen  nnd  Antworten  nnd  einer  Reihe  statistiscber  Tabellen. 
Der  Titel  des  Blanbncbs  lantet:  Report  from  the  Select  CommiHee  on  Poet 
oj^e  fTelegrcq>h  Departmen/J;  together  with  the  proceedings  of  the  Com" 
mittee,  Minutee  of  Emdenee^  and  Appendix.  Ordered  hy  the  Houee  of 
Commone  to  be  printed  13  July  1876,    (XXXVI,  208  pp..  fol) 

Am  7.  Marz  187<)  setzte  das  Unterhans  eineri  Aussciiuss  nieder,  „zu 
untersucheu  und  berii  Liten  iiber  die  Wiiksamkeit.  des  j^egenwiirtigen  Ge- 
setzes,  bctreffeod  die  Eiseiibabiipussagier-Steuer,  mit  l)esoudcrer  Rucksicht 
auf  die  wohlfeilen  Zfige.''  Es  bestund  aus  siebzeho  Mits^liedern  und  drei 
quorum.  Seine  Ailifit  war  am  23.  Juni  1^<7»)  beendigt,  wo  er  seinen  uul 
3  77G  Fragen  und  Antworten,  sowie  aut  eine  Reihe  anderer  Materialien 
gestutzten  Bericbt  erstattete:  ReyoH  froin  i he  Select  Committee  on  Railway 
Paxisenger  Duty^  (otjeiher  with  the  proceediiujs  of  the  Committee,  Minutes  of 
Ecidence  and  Appendix,  ordered  by  t/ie  House  of  Commone  to  be  printed 
23  June  1876  (XXIV,  301  pp.  foi.>. 

Schon  im  Jabre  1><74  wurde  eine  konigliche  UntersucLuugskommission 
niedergesetzt,  web-be  die  b^isenbabnunlalle  zum  Gegenstaiide  batte.  Wie 
ofters  folgte  der  kurzen  Wirksamkeit  cines  f^arlamentsansschusses  vom 
Jabre  1873  (und  zwar  dies  iMal  der  Lords)  eine  mebrere  Jabre  tbiitige 
konigiicbe  Kommission.  Ibr  Ergebniss  ist  ein  amfaiigreicbes  Material  and 
ein  iuDger  i3ericbt. 


*)  Die  veracljiedonen  amtlirhea  Jahresberichtc,  welilio  man  aus  mciiicn  „Unlei- 
snchuDgeu",  auch  aus  dem  Archiv  fur  Eiseobabnwesen  keniit,  bteiben  bier  unerwabnt.  Die 
•nf  Grand  des  Oeseim  too  1873  erstatteten  Jahresberichte  dee  EtsenbabntribanAls  finden 
im  Zmammenbange  mit  den  UnterenchungtmateriaUen  Ton  1881—82  ihre  Berfiekricbtlgung. 
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Die  engliielM  ElieobahnpoUtik  der  leUtaa  zelin  Jahre. 


Am  Jani  1874  eniannt  nod  zwar  anf  Antrag  des  OberhaoBes,  um 
die  Ursachen  and  die  gesetzliciiea  Verhutangsmittel  der  Uaffiile  za  unter- 
suchen,  hat  diese  BchOrde,  aiis  noun  Mitglicdern  zusiimmengesetzt  (daruater 
einigen  ornameataleo),  wabreod  dreier  Jahre  io  alien  Theilen  des  Landes 
etwa  300  ZeogeD  verhOrt,  zumal  viele  kleine  EiseababobedieDBtete ,  uad 
zwar  in  43  443  Fragen  nnd  Antworten.  Es  ist  weitaus  das  grosste  Blau- 
l)uc-h,  welches  nach  manchea  kleinerea  Arbeiten  iiber  diese  Angelegenbeit 
durch  eingeheode  ErOrterong  produzirt  worden  ist.  Der  Bericht  ist  am 
2.  Febraar  1877  erstattet.  Die  Xitel  lant en :  Royal  Commi»$um  on  Bmiway 
accidents^  MmvUa  of  Evidence  taken  before  the  Commissioners,  presented  io 
both  Houses  of  Parliament  by  Command  of  Her  Majeety^  London,  1877* 
(YlII,  1154  Seiten  fol.).  Report  of  the  Commiuionere^  LondoD,  1877 
(172  Seiten  foL). 

Eodlich  unser  Haaptgegenstand.  Am  15.  and  22.  Febraar  1881  setzte 
das  Unterhaus  eiaen  Ansschnss  yon  23  Mitgliedern  nieder  (quorum  steben), 
am  zn  natersachen  die  Frachtsfttze  der  Eisenbahn-  nnd  Kanalgesellschaften, 
sowie  die  Passagiertarife,  aacli  die  Wirksamkeit  des  Eisenbahn -Tribnnals 
(Railway  Commieeion)  von  1873,  and  fiber  etwaige  Verbesseraag  der  Ge- 
setze  Bericht  zn  erstatten.  Dieser  Ansschnss  hOrte  wfthrend  der  Monate 
Mai  bis  Angnst  1881  Zeagen,  gelangte  aber  in  dieser  Frist  nicht  znm 
Schlnsse  nnd  behielt  sicb  in  seinem  Bericht  Tom  4.  Angnst  1881  die  Fort- 
setznng  seiner  Arbeiten  (nachdem  er  darch  16  766  Fragen  Material  ge- 
sammelt),  nftmlich  weiteres  ZengenverhOr  nnd  Erstattnng  des  Haaptberichts 
Tor,  indem  er  (gleich  jedem  Parlamentsansschnss  nnr  fUr  die  Session  er- 
nannt)  anf  seine  Wiedereinsetznng  in  der  Session  vom  Jahre  1882  aa- 
tmg/)  Die  Ergebnisse  der  Untersnchnng  Ton  1881  warden  sofort  ver- 
Offentlicht.  Es  sind  die  folgenden:  Report  from  the  Select  Committee  on 
RaHwaye^  together  the  Proeeedinge  of  the  Committee,  Minutee  of  Eoidenee 
and  Appendix,  Part  I.  1881.  (XXVI,  858  S.  fol.).  Part  11  Appeadix 
XVn,  350  S.  fol). 

Daraaf  ist  nan  im  Jahre  1 882  Fortsetzung  and  Schluss  gefolgt.  Die 
Voilmachten  des  Anssch asses  sind  ernenert  worden,  indem  am  10.  Februar 
1882  das  Unterhaus  eiaen  Untersnchnngsanssehuss  niedersetztc,  bestebend 
aas  fast  den  glelchen  27  Mitgliedern  and  beauftragt  mit  deoselben  Objekten 
der  Untersnchnng.  Dieser  horte  vom  27,  Febraar  bis  8.  Mai  Zeugen  and 
legte  am  27.  .luli  1882  dem  Unterhause  seinen  Bericht  vor.  Nebco  4  125 
Fragen  nnd  Antworten,  ist  im  Appendix  ubermals  eine  Masse  Akteniuate- 
rial  and  statistiscber  Zatiammeusteliungea  dcm  Berichte  beigeliigt.  Die 


Etwai  Aehnlicbes  gesch&b  im  Jabre  1876  Beitems  des  Untersucbungsausscbusses 
nb«r  di»  Haftplliebt  der  Unteroehmer  (emjaioyers'  UabHity), 
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den  Formen  des  Eiigliscben  Parlamentsrechts  entsprechende  scheinbare 
Selbstiindigkeit  des  Ausschusses  von  gegcDubcr  den  Vorarbeiten  des 

Jahres  1881  hat,  wio  es  scbeint,  die  Folge  gebabt,  dass  der  Titcl  des 
neuen  Blaubuches  von  1882  sich  demjenigen  von  1881  nicbt  deutiich  an- 
schliesst;  er  beisst:  Report...  on  Ruilicays  (Ratea  and  Fares)...  Oder 
mit  vollstandigem  Titol:  Report  from  (hf  Se/.  Committee  on  Railways  (Rates 
and  Fareft)  together  with  the  i'roceedinga  of  the  Committet^  MtnuUt  of  Evi^ 
dence  and  Appendix,    (LXXXVIil,  456  S.  foK). 


IV. 

Die  Staatstelegrapheu-Verwaltaag. 

Id  der  grossen  Zabl  von  OflTentlicheii  Stimmeo  za  (xQDsten  eines 
StBatobahnByBteiDB  fQr  England,  welche  ich  vor  einem  Jahrzehnt  anftthren 
konnie,*)  befand  sich  die  Edinburgh  lUoiew,  bekanntlich  das  alte  Organ 
der  einen  der  beiden  herrschenden  Parteien,  der  Whigs  oder  der  Uberalen. 
Dieselbe  ftnsserte  im  Jahre  1869  in  einem  Anfaatze  fiber  nStaatstelegraphen* : 
wir  warden  lebhaft  bedanem,  wenn  ein  Ifisslingen  in  diesem  Falle  zn 
Ungansten  weiterer  Erwerbnngeo  OfFentlieher  Werke  dnrch  den  Staat  ans- 
scblagen  sollte,  nnd  nichts  ist  mebr  dazn  geeignet,  als  der  enorme  Preis, 
welehen  man  fllr  die  Telegraphen  gezablt  bat 

Han  dnrfte  schon  damals  entgegnen,  dass  ein  grOsseres  Experiment 
zn  Gnnsten  des  Staatsbetriebs  bereita  Iftngst  in  der  Postverwaltang  Bng- 
lands  wie  der  anderen  Under  vorliege,  nnd  wenn  es  sich  spftter  wirk- 
licb  beraosstellen  soUte,  dass  die  ans  den  Hftnden  von  Aktiengesellschaften 
erworbenen  Staatstelegrapben  finanzielle  Misserfolge  mit  sich  f&hren,  dieses 
die  Yermnthnng  nabe  legen  w&rde,  es  seien  eigentb&mliche  Missst&nde 
betheiligt,  die  mit  dem  Staatsbetrieb  an  sich  gar  nichts  zn  schaffen  haben. 
Als  einen  solchen  eigenthfimlichen  Umstand  dnrfte  man  im  Voraos  den 
hohen  Kan^reis  der  Telegraphen  bezeichnen,  welcher  ein  Febler  ffir  sich 
war,  allerdings  ein  Fehler,  der  mit  dem  bekannten  zarten  Yerhftltniss  des 
Parlamenta  znm  Moneyed  miereet  nabe  znsammenbing. 

Indessen  dies  war  nicht  der  einzige  Febler:  ans  der  gleichen  Qnelle 
entsprangen  mchrere  verwandte  Gebrechen. 

Im  Jahre  1875  verbreitete  sich  in  der  That  die  Knnde  von  den  finan- 
ziellen  Missstftnden  der  Staatstelegrapbenverwaltnng.  Und  wie  zn  erwar- 
ten  war,  fehlten  die  Lente  nicht,  welche  fiir  ihre  Doktrin  darans  Beweis- 
material  zn  machen  snchten.  Unter  andenn  schrieb  der  (im  Jahre  188SS 
verstorbene)  englische  Volkswirth  nnd  Logiker  Stanley  Jevons  in  der 

*)  I,  351. 
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Die  CDgUsebe  Eiseabaliopolitik  der  letxton  zeha  Jahre. 


^ForimghUy  RtvUw^  (Dezember  1875):  die  Recbnnogsansweise  des  Tele- 
grapbeDdepartements  zeigen,  wie  vorher  sa  bef&rehten  war,  dass  die 
RegieroDgabehOrden  mit  einem  gewOboliobeo  PriTatoDter]iehme%  das  der 
KoDknrrenz  anterworfen  ist,  in  Sparsanikeit  niebt  wetteifern  kOnnen. 
Sebon  die  volkswirtbscbaftliebe  Logik  dieses  Satzes  war  gebrecblicb:  denn 
es  handelte  sicb  im  ▼orliegenden  Falle  nicbt  om  den  Gegensats  von  Staats- 
QntemebiDiiDgen  eineraeits  and  PrivataQteraehniangen,  die  der  Eonkarreoz 
ansgesetzt  sind,  andererseits ;  sondern  om  Staatsmonopoie  nod  Aktien- 
moDopole.  Und  onbegreiflich  war  es,  wie  damals  —  iomitteo  des  grossen 
Scbiffbrocbs  der  AktieDgesellscbaften  —  im  deotscben  Reicbstage  eio  be* 
redter  Yertreter  des  Freibaodels  dieses  gar  gegeo  deotscbe  Staatsverwal- 
tongeo  wenden  koonte. 

Docb  als  seblageoder  Gegeobeweis  aof  dem  also  bericbtigten  Staod- 
pookte  lag  bereits  im  Jabre  1875  dasjeoige  vor,  was  ein  AkteostQck 
der  eogliscbeo  Regiemog  zo  diesem  Bebofe  TerdiFenUicbt  batte.  Von 
dem  Scbatzamt  war  ein  Aosscbnss  emaont  worden,  om  diese  Frage  za 
priifen  ond  seio  Bericbt*)  ergab  Folgendes.  Die  gesteigerten  Kosten  ond 
die  verminderten  Reinertrfigoisse  baben  ibren  Grand  in  der  zn  grossen 
Woblfeilbeit  des  staatlicben  Telegrapbentarifs.  Die  Masse  der  Telegramme 
bat  sicb  in  den  wenigen  Jabren  seit  der  Uebernabme  der  Telegrapbeo 
ans  Privatbftoden  von  6  Mtllionen  anf  20  MiUionen  gesteigert,  voroebm- 
lich  nnter  dem  Einflnsse  der  bedeoteoden  Herabsetzoog  der  Befftrderoogs- 
gebflbreo.  Loot  Gesetz  von  1868  ist  nftmlicb  der  Tarif  ein  Sbilliog 
dorcb  das  ganze  Reicb  ffir  die  ersten  zwanzig  Worte  nebst  freier  Adresse 
des  EmpfflDgers  ond  des  Absenders;  viel  niedriger  aber  ist  der  Satz  fQr 
die  Zeitangen,  and  zwar  ein  Shilling  ffir  jede  bondert  Worte,  welche  in 
der  Nacht  befiKrdert  werden,  ond  ebensofiel  fiir  jede  f&nfondsiebenzig 
Worte  bei  Tage,  mit  nor  zwei  Pence  Zoscblag  fQr  die  BefOrderong  der 
gleicben  Depescbe  an  verschiedene  Adresseo.  Die  Folge  davon  ist,  dass 
die  Telegraphendrfthte  selbst  in  gewOhnlicben  Zeiten  mit  Zeitnngsdepeschen 
stark  besotzt  sind,  dass  sie  voUends  in  anssergewOhnlicben  Zeiten  geradeza 
aberflotbet  sind  dnrch  diesen  Verkebr,  der  sicb  nicbt  bezablt  macbt,  die 
Drftbte  znm  Scbaden  des  besser  bezablten  Verkebrs  in  Bescblag  nimmt, 
ein  grOsseres  Personal  beaosprucbt  n.  s.  w. 

Der  Bericbt  erklArt  daher:  dieser  nongesonde**  Tarif  ist  die  Hanpt- 
nrsacbe  der  nnverbftltnissmftssigeo  Betriebskosten  gewesen.  Um  fQr  die 
piompte  Uebersendnng  der  nngebenren  Masse  von  Telegrammen  Fflrsorge 
zn  treffen,  ist  eine  betrftcbtlicbe  Ansdebnnng  des  Betriebsmaterials  noth- 

*)  Heporl  of  ;i  ( "onitiiittoc  appointoil  l>y  the  Trca'^u|•y  to  invcstigalo  tlic  in  rca-*od 
co<t  <<f  the  Telegraphic  service  Mints  the  acquisition  of  the  Telegraphs  by  the  Slate;  with 
Coneapoudeuce  thereon.   London,  1875. 


DjgitlzecLb^£oogle 
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wendig  geweten,  dam  eioe  starke  Ansgabe  fur  Uoterhaltang  and  Ernene- 
ning,  sowie  f&r  ein  grosses  nnd  best&ndig  zunehmeodes  Penonal.  Es  wird 
zQgleich  eine  Reform  des  Tarifs  von  1868  vorgeschlagen ,  durch  eine 
mlksBige  nod  billige  ErbObaog  der  Satze,  wic  etwa  Aufhebung  der  UnenU 
geltliihkeit  der  Adressen  oder  wie  die  Einfuhruog  des  Worttarifs. 

DaDach  liegt  also  die  Schald  des  fioaaziellen  Misserfolgcs  aa  dem  Par- 
kment^  welches  das  Tarifgesetz  von  1 868  gemacht  hat.  Die  Staatsbehdrde 
hat  nar  das  Gesetz  aasgefAhrt  and  hat  nach  ihrer  Scbaldigkeit  den  in 
Folge  jenes  TarifiB  aich  massenhaft  zadraogendeo  nenen  Verkehr  aogenies- 
sen  za  bew&ltigen  gesncht.  Der  Fehler  liegt  bei  dem  Parlament,  welches 
im  loteresse  der  Be(5rdenmg  der  bewussten  ^lotelligeaz'^,  d.  h.  ernst- 
haft  gesprochen  einer  znm  Tbeii  sehr  frivolen  Neagier  nnd  jedea- 
falls  uberwiegend  za  Goosten  der  besitzendeo  Minderzahl,  die  Finaoxen 
des  Staats,  also  der  Gesammtbeit,  in  angerechte  Mitloidenschaft  gezogeo 
hat,  indem  es  den  zahlangsf&higsten  Klassen  der  Gesellscbaft  staatlicbe 
Leistnngen  nnter  dem  Kostenpreise  anbot:  die  politisirenden  and  geld- 
erwerbenden  Klassen  haben  za  Lasten  der  von  dor  Telegrapbie  nnr  aos- 
nabms^'eise  bedienten  Mebrzabl  sicb  woblfeile  Dienste  leisten  lassen. 

Dieses  ergab  sicb  ans  dem  Bericbte  des  Ton  dem  Sehatzamt  nieder- 
gesetzten  Aasscbasses. 

Das  Parlament  aber  setzte  seinerseits  einen  Untersucbmigs  •  Ans- 
sebnss  im  Jahre  1876  uieder  wid  dessen  Resuliat  ist  das  oben  genannte 
BJaubach. 

Das  nrsprfioglich  darcb  Gesetz  von  1869  fur  die  Staatstelegraphen 
bewiUigte  Kapital  betmg  7  Mill.  Pfd.  Sterl.;  da  diese  Samme  aber  sieb 
als  HDznreichend  erwies,  so  warden  darcb  Gesetze  von  1871,  1878,  1876 
weitere  2%  MUl.  Pfd.  Stcrl.  bewiiligt. 

Im  ersten  Jabre  der  Wirksamkeit  des  nenen  Tarifs  (1870 — 71)  be- 
trngen  die  Einnabmen  ans  dem  fietrieb  £  690  934  and  die  A|isgaben 
£394  477,  dagegen  im  Jahre  1875>-7(>  die  Einnabmen  £  1  250379  and 
die  Aosgaben  £  1  031  960,  das  heisst:  der  Ueberschnss  fur  1870 — 71  ergab 
ftr  das  damaUge  Kapital  von  7  Mill.  Pfd.  Sterl.  nmd  £300  000  oder 
4V4p0t  Rente,  dagegen  der  Ueberschnss  fSr  1875 — 76  ftir  ein  Kapital 
▼on  reiebliob  10  Mill,  (nach  der  Becbnang  des  Unterhaas-Berichts)  rand 
£  220  000,  also  nicht  viel  mebr  als  2  pCt.  Rente. 

Die  jftbrlicb  waehseode  Zonabme  des  Telegraphenverkehra  nnd  der 
rohen  Einnahmen  war  ?on  einer  stfirkeren  Zonabme  der  Betriebskosten 
(neben  der  Zonabme  dee  Anlagekapitals)  begleitet;  erst  im  Jahre  1875/76 
gestaltete  sich  dieses  VerhAltniss  etwas  gflnstiger,  nachdem  im  Jahre 
1874/75  der  reine  Ueberschnss  nor  £52000  betragen  hatte,  also  eine 
Bente  Ton  Vt  P^*      ^  Anlagekapital. 
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Liegt  iu  dioser  relativ  giiiisli^en  Wendang  des  letzten  Jahres  die 
Tliatsache  ansu;edrri(  kt,  dass  unter  dem  herrschendeu  Tarif  iiiclit  jede  Er- 
weiterunx  des  Verkchrs  verlastbringend  sein  mass,  vielmehr  aus  anderen 
Grunden  eine  Besserung  raoglieh  ist  (1874/75  betrug  die  Einnahme 
£  1  123  794  und  die  Ausp^abe  £  1  071  347):  so  ist  cs  doch  angesichts 
der  erstauDlich  nicdrif^en  Befurderungspreise  (znmal  fur  die  Presse)  gewiss 
eine  starke  ZumutLuDg,  allein  dnrch  Vermioderung  der  Betriebskosten  das 
Gleichgowii'ht  herznstelleD,  und  der  Ausschuss  hat  keiiien  Beweis  eiaer 
solchen  M5glichkeit  geliefert. 

Die  alten  Telegraphen-Gesellscbaften,  welcbe  bis  1868  die  Telegraphen 
betrieben,  batten  dnrcbstliuittiich  eincn  Satz  von  zwei  Shilling,  dabei  ge- 
Btatteten  sie  weniger  Worte  fiir  die  Adresse  und  liessen  sich  obenein 
Bestellgeld  bezablen  fur  jede  Depesche,  deren  Kmpfanger  weiter  als  eine 
halbe  englisobe  Meile  vom  Tclcgraphenamt  entferot  wohnte.  Die  Parallele 
der  Pennyreform  bei  der  englischen  Briefpost  beweist  sebr  wenig  zu  Gun- 
8ten  dicser  radicalcn  Tarifreform.  Denn  erstens  hat  es  (wie  der  Ausst'hass 
selber  ausfuhrt,  um  anch  seinerseits  diesem  Vorgleiche  eine  zweifelhafte 
Berechtigung  zoznerkenneu)  einer  Reihe  von  33  Jahren  bedurft,  daniit  die 
englische  Post  die  alte  Rcin-Einnahme  von  1839  wieder  eroberte;  zweitens 
wird,  selbst  vsenn  man  dieses  hervorhebt,  meist  nicbt  benierkt,  dass  in 
diesen  33  Jahren  eine  Masse  neuer  Moniente  (grosser  Zawachs  der  Bevol- 
kernng,  der  Eisenbabnen,  des  llandels  und  der  Industrie)  niitgewirkt  haben. 
welche  ebenso  auch  bei  einem  doppeilen  oder  drcifacneu  Portosatze  niit- 
gewirkt  batten  und  bis  zu  einem  hoben  Grade  selbst  durch  die  alten  Porlo- 
siitze  nieht  verkuminert  worden  wiiren  ;  drittens  ist  eine  Erleicbterung  in 
der  Benut/ung  der  Briefpost,  so  sebr  auch  diese  ganz  liberwiegend  den 
besitzendeii  Klassen  zu  Gute  kommt,  denn  doch  cine  der  Mehrzahl  niiher 
tretende  Maassregel  als  die  Verbiiligunijr  des  Telegraijhentarifes.  Die  Duich- 
scbnittszilTer  von  dreissig  jfihrlichen  Bricfen  anf  den  Kopf  der  BevOlkerung 
ist  freilieb,  wie  so  viele  Durchst  hnitte  der  Statistik,  eiii  verzcntes  Bild 
der  Thatsai'he,  dass  an  dem  Genuss  der  Briefbeforderung  sich  die  ver- 
schiedenen  Seliichten  der  Bevulkerung  in  sebr  versebiedenem  Umfange  be- 
tbeiligen  (zumal  in  einem  Lande,  in  welchem  ein  erheblicher  Theil  des 
Volkes  gar  nicht  scbreiben  kann):  aber  wenn  uns  gesagt  wird,  dass  trotz 
des  grossen  Aufschwungs  im  Telesiraphenverkehr  doch  bios  drei  Telegramme 
auf  zwei  Personen  jahrlich  kommen,  wiihrend  wir  wisseu,  welclien  grossen 
Antheil  die  Presse  und  die  oberen  Klassen  daran  haben,  so  driingt  sich 
hierbei  ein  besonders  starkes  Bedenken  uber  die  Gerechtigkeit  des  Ver- 
haltnisscs  auf. 

Nach  den  bisherigen  ErfahiTingen  ist  ja  auch  das  nur  thcilweise  zu 
boDeu,  worio  man  bei  der  Briefpost  den  finauzieilen  Trost  suchte,  weau 
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schon  selbst  bei  dieser  in  weit  ubertriebener  Weise,  dass  die  grosse  Zu- 
nabme  des  Verkehrs  allmalig  den  Ausfail  einholt:  denu  naturlich  giebt  w 
gewisse  Grenzen  der  Wohlfeilbeit,  nnterhalb  deren  die  Siei^crung  des 
Verkehrs  unfahig  ist,  den  Reinertrag  zu  erbuhen.  Bei  der  Post  so  gut 
wie  bei  dem  Telegrapheo.  H&tte  man  statt  des  Pennysatzes  einen  halben 
Oder  eioen  viertel  Penny  znr  Einbeitstaxe  gemacht,  so  wurde  man  vcr- 
nratblidi  sich  aafs  handgreifiicbHte  davon  uberzengt  haben.  Diesen  Viertel- 
penny  scheint  man  bei  dem  Telegraphentarif  beioabe  getrofTen  zn  haben. 

Das  iat  es,  was  der  Parlamentsansschnss  von  1870  sicb  nicht  Idar 
maehen  will.  Wie  ich  das  in  dem  Gange  der  Eisenbahngesetzgebung  an 
80  manchen  Punkten  gezeigt  babe,  steht  das  Unterhaus  im  Banne  der  frei- 
faSndlerischeii  Schlagworte:  ancb  dieses  gehOrt  daza,  daas  niedrigstmoglicbe 
Post-  nnd  Telegraphens^tzc  den  hOchsten  Reinertrag  abwerfcn  mussen. 
Wenn  diese  an  sich  nnbegreiflicbe  und  erfahrnngsraftssig  widerlegteMacht  der 
Woblfeiiheit  des  Preises  eine  Wahrbeit  sein  soil,  so  durfte  man  wohl  fra- 
gen:  warnm  der  Staat  die  Probe  darauf  nicht  znr  Abwecbslnng  einmal  an 
eolchen  Leistnngen  machen  soli,  welche  uberwiegend  den  ftnneren  Klassen 
TOL  Gnte  kommen?  Ob  aneb  dazn  ein  engliacbes  Parlament  seine  Znstim- 
nrang  geben  mOebte? 

Da  ist  es  nun  recht  bezeichnend,  dass  der  Ausscbussbericbt  denjenigen 
Pnnkt,  welcher  das  Problem  der  Sache  ist,  als  das  Axiom  hinstellt. 
Gegenaber  dem  Bericbte  des  Schatzamts,  welcher  ganz  ricbtig  anf  diesen 
Ponkt  dentet,  erkl&rt  der  Ansschass:  ^s  die  Telegraphen  vom  Staate 
ubernommen  wurden,  bat  die  Parlamentsakte  in  ibrem  Eingang  das  Motiv 
dentUcb  hervorgehoben,  es  solle  ein  wohlfeileres,  prompteres  and  ansge- 
debnteres  System  fQr  das  Pnbliknm  bergestellt  werden;  diesen  Zweck 
dfirfe  man  nicht  ans  dem  Aoge  Terlieren  angesicbta  der  Aenderangsvor- 
seblftge,  wie  namentlieh  desjenigen,  welcben  das  Schatzamt-Komiti  gemacht. 
Dieses  wollte  einen  Worttarif  von  einem  Penny  fur  jedes  Wort,  and  da 
biflher  nnter  dem  System,  welches  so  zn  sagen  eine  Prftmie  anf  die  Weit- 
scbweifigkeit  der  Depeschen  setzte,  jedes  Telegramm  einschliesslich  der 
beiden  Adressen  29  Worte  im  Dnrchschnitt  enthalten  bat,  so  folgert  der 
Unterfaansbericht,  kunftig  werde  jedes  Telegramm  2  sfa.  5  d.  koaten, 
wenn  die  alte  Wortzahl  erbalten  bleiben  soUte.  Natftrlich  soil  nach  dem 
Sinne  des  Vorschlags,  and  mit  Reeht^  dieses  gerade  nicbt  der  Fall  sein! 
Und  wenn  der  Bericht  nan  anch  anerkennt,  manche  Compensation  f&r  das 
Pablikam  liege  in  den  wohlfeileren  knnen  Depeseben  (anter  12  Worten): 
so  wird  doch  der  Vorschlag  des  Schatzamts  abgewiesen,  „weU  er  den  or- 
spriinglichen  Zweeken  des  Gesetzes  znwider  ist.** 

Der  weitestgehende  Missbraach  der  Wohlfeilbeit  ist  detjenige  m  Gnn- 
•ten  der  Presse.  Dank  der  Gescbieklicbkeit,  mit  welcher  dleselbe  das 
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Bntgegenkommen  des  Tarife  von  1868  aoszaDatzeD  veratanden  hat^  ist  es 
im  Jahre  1875  Torgekommen,  daas  1 640  Depasohen  fUr  den  Praia  too 
35  Sbiiling  beiftrdert  wnrdea,  d.  h.  eiii  viarlei  Paimy  (2  dantache  Raichs- 
pfenniga)  ffir  jeda  Depesche.*)  Gagan  solcha  OngdiaoeriicbkattaD  glaabt 
denn  aUardiiiga  dar  AiuBclnisa  aleh  aotsebeiden  za  soUaa  nod  Hodifikatiofieii 
ampfehlen  zn  mfiaeeo,  die  iodaasen  wasantliab  wad  dam  Bodan  dea  Tarifr 
von  1868  bleiben. 

Dar  Hanptgadanka  dea  Baricbta  wird  danaeh  in  dan  Wottan  zn- 
zammangafiaest: 

,Dia  watira  Hathoda,  dia  TalagraphanTarwaltnng  aintrftglich  zn  macheo, 
ist  nicbt  in  der  Vark&rznng  dar  gagenwftrtig  dam  Pnblikom  daigal>otanan 
Erlaichtamngen  zn  snchan  oder  in  der  £rb6liang  der  Bef&rdaningsgabtli- 
ren,  sondarn  in  der  Yermefarang  der  Erleiahtarnngan  nnd  in  der  zn  paa- 
sender  Zeit  ▼organommanen  Herabsetznng  der  Gebdhren.  Daa  ataatlieha 
Telegrapbensystem  nntersoheidet  sicb  von  einem  lediglich  geacbfifUicben 
Untampbman  darin,  daaa  as  von  Anfong  an  znr  Beqnemliclikeit  dea  Pn- 
bliknms  vom  Staata  iibernommen  wnrde  nnd  allar  Znwacba  das  Varkebra, 
der  obne  Verlnat  mOglicb  iat,  dan  nationalen  Worth  dea  Ganzen  staigert.*' 

lozwiscban  bat  dar  Yarlnst  fikr  die  angliseban  Finanzen  bloa  in  den 
6  Jabren  von  1870  bia  3l..H&rz  1876  die  Snmme  von  663  153  £  erreiebt 

Von  dem  Detail  dieser  Angelegenbeit  ganz  zn  scbwaigen,  —  ea  wftra 
aalbst  in  der  bier  ge&bten  Kfirze  davon  zn  reden  nicbt  am  Platza,  wann 
dieselbe  nicbt  wie  ein  kleines  Szperiment  ibr  Licbt  anf  dia  grOsseren 
Verbftltnisse  wSrfe,  anf  die  Bisenbabnfraga  Englanda  nnd  der  andaren 
LSnder,  anf  dan  ganzen  prinzipiellen  Znsammenbaag,  von  dam  bier  nocb 
ein  paar  Worte  gesagt  sain  mOgen. 

Daa  mangelbaft  entwickelte  Staatabawnsstsein  varanlaast  dia  veracbie- 
denen  Elassen  der  Gesallscbaft,  an  solche  Anatalten,  welcbe  aicb  in  den 
Hftnden  des  Staata  befinden,  Anfordemngen  zn  maeben,  bei  denen  aie  ver- 
geasen,  aicb  fiber  daa  Yerbfiltnisa  der  Gebenden  nnd  der  Empfangenden 
klar  zn  warden.  Es  liegt  darin  eine  grosse  Geiabr  Ar  alia  Staatanntar- 
nebmnngen,  eine  Hanptgefabr  des  Staatseisenbabnweaena.  Unklare  Yor- 
atellnngen  von  der  Aoalogie  anderar  OffenUicher  Anatalten  verleiten  zn 
Anffassnngan,  welcbe  sicb  weit  von  der  Gerecbtigkeit  entfernen,  weil  aia 
zn  Ganstan  deijenigan  TbeUe  der  Staatageaellscbaft  ftlfentlicbe  Opfer  ver- 
laagen,  die  am  wenigsten  derselben  bedftrfen. 

•)  Atissage  von  Mr.  Patoy,  r^mnti^n  Icr  Telej^raphoirlirektion.  Kvid.  qn.  4889* 
Nulioro  Kiliiutcrurg  dieses  Miss*ira«chs  duroh  diu  I{fsilz»>r  des  /'entraMi  ji 'sclnMiln'ireaus, 
3Ir.  San  II  (It-rs.  <|ii.  4  04fi  ff..  weloher  mil  grosser  OtTontioit  von  d«'nj  Si  hailcn  ^firidit,  den 
dio  8taat;<kas.Ne  dadurch  erlcidct;  cr  sagt:  eine  Anz&bl  Depescbea  wird  uueatgeltlicb 
befordert;  er  giebt  zu,  dam  der  Sine  des  Tarifet  da  anderer  sei  n.  s. «. 
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Darin  hat  ja  das  enp;lis('hH  Parlament  Recht,  wcnn  es  sich  <laranf 
beruft,  (lie  Teleixraphen  seien  ans  den  HTinden  der  Aktient^esellschaften  in 
<\k  Hande  des  Stauts  ubernommeu  worden  wesentlich  fur  den  fifTentlichen 
Xot/on  nnd  ihr  Zweok  sei  verschiedenartis:  von  den  rein  gescliaftlichea 
(commercial J  Unternebmangen.  Gewiss.  Deun  nieinuls  darf  der  Staat  auf 
der  hcutigen  Stufe  seiner  Entwicklung  irgeod  eine  Tliatigkeit  ergreiten, 
bei  \\elch('r  ibn  l)los  die  .geschaftliche"  Absioht  leitet:  er  wQrde  damit 
seine  eigenthumlicbc  Anfgabe  als  die  eines  otTentlichen  Ganzen  verlcognen, 
die  oliViibar  nicht  darin  beskdien  kaiin,  dnss  dieses  Ganze  das  Gleiche 
that,  was  seine  einzelneu  Bostandtheile  ffir  a'lch  allein  auch  zu  than  ver- 
mOgen.  Vielmehr  mass  ein  aas  dem  Ganzen  genomuiener  Zweok  vorhan- 
den  sein,  weleber  die  staatlicbe  Tbiitigkeit  reehtfertigt.  Auch  die  her- 
kommlichen,  aas  friiheren  Entwicklangsstnfen  ererbten  Zweige  seiner  Wirk- 
sanikeit  durfen  nnr  insoweit  fortbesteben ,  als  sie  sich  angesichts  dieses 
heatigen  Maassstabes  rechtfertigen  lassen.  Die  blosse  Thatsache,  dass  ein 
Staat  land-  oder  forstwirthschafiliche  DoraAnen  von  Alters  her  besitzt, 
wurde  allein  hente  noch  gar  uirbts  beweisen  fiir  die  Beibebaltung  dersel- 
ben;  die  Gesiehtspunkte  des  alten  Staatswesens  waren  andere  als  die  mo- 
dernen.  Sondern  die  Fragen,  ob  fur  die  Znstande  der  Landwirthschaft, 
fur  die  Sozialpolitik  des  Landbanes,  fiir  die  FesthaUung  der  steigenden 
Grundrente  n.  dgl.,  ob  fur  die  zweckmassige  Bewirthschaftung,  fur  die 
vernOnftige  Konservirung,  fiir  die  Rucksichten  aaf  das  Kliraa,  die  Erhal- 
tang  der  Land-  und  Forstdomanen  nothwendig  sei,  ob  der  Staat  bier  also 
Inleressen  fur  die  (Jesammtheit  za  wahren  hat.  wclche  cr  preisgiebt,  wean 
er  die  Dornanea  ver&assert  —  diese  fragen  and  ihre  Beaatwortnng  sind 
entscbeidend. 

Selbst  da,  wo  der  finanzielle  Zweck  der  aa^^sohlaggebende  sein  soli, 
gesehieht  es  abermals  nicht  ohne  eigenthQinliche  Offentliche  Beweggrunde. 
Das  Salzmonopol,  das  Tabackmonopoi  ist  eine  aas  bestimmten  technischen 
Grfinden  als  zweckmRssig  erkannte  Form  der  Besteaernng;  nnd  sobald 
man  neb  etwa  uberzengt,  dasB  die  Grandsiltze  der  Besteaening,  welche 
sehr  Terachieden  sind  von  den  .geschMtiichea'^  Gronds&tzen,  das  eine  oder 
andere  Monopol  als  unberecbtigt  erscheinen  lassen,  ao  f&Ut  dasselbe  trotz 
seiner  lakrativen  Seite  dahio,  wie  es  bei  dem  Salzmonopol  in  nnaerem 
Zeitalter  mehrfacb  geschebea  ist. 

Das  eben  ist  der  Unterechied  dea  Staats,  als  der  znsammengefassten 
Gesammtheit  eines  Volks,  von  dem  Einzelnen.  Weil  der  Staat  seinem 
Wesen  naeb  das  Ganze  vertritt,  so  kann  er  niemals  den  —  von  dem  Ein- 
zelnen so  gem  vergessenen  —  Gesicbtspankt  ans  dem  Aage  verlieren: 
wie  das,  was  er  that,  mit  den  Anspruchen  der  Gesammtheit  ubereinstimrat. 
Der  Einzelne  frent  sich  seines  Inkrativen  Unternehmens  nnd  benift  sich 
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dannf,  dass  alle  andem  Biozelnen  das  Gleidie  anatreben.  Der  Staat  aber 
rnnaa  fragen:  wie  reehtfertigt  sich  dtese  oder  jeae  Einnahme,  die  ich  naebe, 
an  dem  Maaaaatabe  gereehter  Yertheilnog  vob  0|»feni  and  Crenflaaea?  ia 
welcbem  ZaaammeohaBge  mit  derXragkraft,  mit  den  Opfern,  mit  denGe- 
nOaaen  atebt  dieae  Einnabme,  welcbe  ich  ana  den  Hftnden  der  venebiedenen 
Beetandtbelle,  Sebicbten,  Klaaaen  meinea  Yolka  beaiebe? 

Und  daa  bleibt  aneb  dann  rielitig,  wenn  aksh,  gleichaam  nebenbei, 
finanzielle  Einnahmea  ergeben,  da  wo  man  gar  nidit  ana  finanziellen 
Granden  dieae  oder  jene  Staataanatalt  antenionimen  hat  So  bd  der  Brief- 
poat.  Der  Reiogewinn  deraelben,  welcber  in  den  meiaten  ziviliairten  L&n- 
dem  den  tieutigea  Staatebaashaltongen  einen  ansebniichen  Betrag  znfOlirt, 
trotz  der  in  erster  Reihe  stehenden  nicht  finanziellen  Absicht,  —  dieser 
Reingewinn  f&llt  nm  nichte  weniger  onter  den  Gesichispankt  des  Ganzen. 
der  Offentiicben  Gerechtigkeit  nnd  Zweckm^sigkeit  in  der  Yertheilang  der 
Lasten.  Man  fragt:  ist  dieser  Ueberscbnss,  welcber  als  von  der  Gesammt- 
heit  erhoben,  thatsachlich  eiuer  Bestenerung  des  Briefverkehrs  gleichkommt, 
nach  seiuem  Umfauge  and  nach  seiaer  Belastung  der  verschiedencn  Klassen 
der  BevSlkerung,  eine  aogemcssene,  eine  gercchte  Lasty  Eine  Frage, 
welche  von  vernuDftigen  Leuten  mit  lebhafter  Zustimmuug  beautwortet  za 
werdeu  {)tlegt,  voii  anderen  Ofters  verneint  wird. 

Mit  dieser  Auffassuug  ist  schon  der  Standpunkt  gegeben,  welcher  der- 
selbe  bleibt  gegeniiber  Ausgaben  und  Eiunahmen,  gegenuber  Verminderung 
Oder  VermebruDg  der  Eianahmen.  Demi  wenn  man  die  Proportionalitat 
zwischen  den  Lasten  der  verschiedeuea  Schichten  des  Volkes  im  Ange  be- 
hfilt,  so  bleibt  der  Maassstab  in  jedem  Falle  besteben:  ob  man  nan  fragt, 
wer  wird  belastet,  oder,  wer  wird  erleiditert. 

Die  oftentlichen  Verkehrsanstalten,  wenigstens  Post,  Telegraphen  imd 
voUends  Eisenbahnen,  unterscheiden  sich  nun  von  den  grossen  und  eleraen- 
taren  Staatstbatigkeiten  dadurch,  dass  bei  ihnen  der  privatwirthschaft- 
liche  Grundsatz  von  Leistuug  und  Gegenleistung  sich  verwirklichen  lasst, 
welcher  bei  den  andern  gar  nicht  oder  nur  sehr  theilweise  Platz  greifeu 
kann,  Im  Interesse  der  Gerechtigkeit  ist  das  sehr  erwunscht,  weil  die  Be- 
nutzung  jener  offentlichen  Verkehrsanstalten  weitaus  uberwiegend  gewissen 
Klasseu  und  zwar  den  wohlhabeuderen  Klassen  zu  Gute  kommt.  Man  soil 
daher  den  privatwirthschaftlichen  Grundsatz  festhalteu,  so  lange,  bis  es 
sich  um  Sffentlicbe  Anfgaben  handelt,  die  sich  ihm  von  selbst  eutziehen: 
derjenige  Telegraph,  diejenige  Eisenbahn,  weldie  der  allgemciuen  Staats- 
verwaltung,  welche  den  railitarisrhen  Zwecken  dienen  (oder  soweit  dieses 
bei  irgend  eiuem  Telegraphen,  einer  Bahn  der  Fall  ist)  kSniien  finanziell 
nicht  anders  behandelt  werden  als  sonst  eine  Ausgabe  fiir  die  Gesammt- 
heit|  die  sich  nicht  in  die  Einzelvortheiie  und  Eiuzelkosteu  repartiren  l&sst. 
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Ffir  die  grossd  Masse  der  Yerkehnatstalten  lud  ihrer  Leistangen 
trifit  das  letztere  offenbar  niobt  zn.  Sie  dienen  dem  gewerbliohen  nnd  ge- 
selligen  Leben  der  Privateii,  befftrdem  deren  Gescbllte  nnd  Genfisse;  es 
liegt  in  der  Natnr  der  Sadie  nnd  in  der  Stmktnr  der  hentigen  GeseUschaft, 
dass  die  Vortheile  dieeer  Leistnngen  sieh  znerst  nnd  Qberwiegend  dem 
oberen  Tbeile  der  sozialen  Pyramide  znwenden.  JBs  kann  keine  Gerech- 
tigkeit  nnd  keine  Zweckmflssigkeit  sein,  die  nnteren  Scbiebten  d.  b.  die 
Leistongsanfllhigsten  einen  Theil  dessen  tragen  zn  lassen,  was  die  oberen 
Scbiebten,  d.  b.  die  SUrkeren  zn  leisten  scbnldig  sind,  wenn  anders  jeder 
LeistQDgsf&bige  flir  die  Kosten  dessen  einsteben  soU,  was  ibm  an  Vortb^n 
zn  Tbeil  wird. 

Die  GrOnde  der  bierbei  Ofters  bemerkbaren  Verscbiebnng  des  staat- 
lieb  korrekten  Sebwerpnnktes  mOgen  e(wa  die  folgeaden  sein: 

ZnnSebst  die  Analogie  mit  den  anderen  Staatsaostalten:  wie  Reehls- 
pflege  nnd  MilitSrwesen.  Mfir  baben  diese  VermeDguog  beretts  belenchtet 
nnd  bemerken  noeb,  dass  ja  anch  bei  Rechtspflege  nnd  Polizei  der  Grond- 
satz  von  L^stnng  nnd  Gegenleistnng,  soweit  er  bier  Qberbanpt  sich  ver- 
wirklicben  Iftsst,  seine  Stelie  findet;  dass,  soweit  ein  besonderer  Vortheil 
ffir  einzelne  Private  darch  die  Reclitspflege  entsteht,  soweit  besondere 
Eosten  dnrob  bestimmte  Einzelne  veranlasst  werdeo,  diese  in  den  Gebubren 
entgolten  werden. 

Dann  die  Meinnng,  dass  die  Offentlichen  Opfer  ^mittelbar"  der  6e- 
sammtheit  zu  Gate  kommeD.  Eine  sehr  gef&brliche  Ansicbt.  Denn 
^milteibar"  kommt  es  in  hohem  Grade  der  Gesammtheit  zu  Gate,  wenn 
auf  Staatskosten  alle  Leute  von  auzareicheodeii  Einkuoften  mit  gater 

FieiselinaliruDi?  verseben  werden. 

Von  grossem  Einllusse  ist  sicherlich  der  Umstaud,  dass  eben  die,  an  der 
hier  bekampften  Ungerechtigkcit  am  raeisten  Interessirten  zagleich  die  besten 
Mittel  besitzen,  ihie  Intercssen  als  die  (lesamintinteressen  geltend  za  uiachen. 

Nan  wird  aber  die  Sache  dadunh  uur  verwickelter,  dass  mit  vollem 
Recht  an  jedc  offentlicbe  Verwaltung  der  Auspruch  herantritt,  sie  soUe 
nicht  kramerhafte  und  en^ilierzige  Gesichtspunkte  haben,  sie  solle  ver- 
stehen,  am  ricbtigeu  Puukte  die  oftentlicben  Mittel  einznsetzen,  um  ffir 
das  oflfentliche  Ganze  dasjenige  zu  leisten,  was  cine  PrivatDnternehmung 
nieht  leisten  kann  oder  nicht  leisten  will.  Selbst  diese  Privatunterneh- 
mangen  erheben  sich  bisweilen  zu  soU  hen  grOsseren  Anachauungen,  zumal 
dann,  wenn  die  Verwaltung  in  den  Handen  von  Beaniten  ruht,  die 
dem  engen  Eigennutz  der  Eigentbiimer  ofter  gar  zn  fern  stehen.  Und  die 
Quasi-Politik,  welche  diese  als  Beherrscher  ihrer  Verkehrsanstalten  treihen, 
kann,  wie  wir  wissen,  ein  weseutlicher  Grund  sein,  dass  der  Staat  an 
seine  politiscben  Pdichteu^eriunert  wird. 

2* 
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Indessen  diese  Schwierigkeitan  habea  wenig  zn  aebaffen  mit  jeneo 
extremen  Bnoheioimgeii,  da  in  handgpeiflicher  Weise  die  OffoDtlicben  Mittel 
ffir  einseitige  Inter essen  ansgebentet  werden;*)  imd  man  wird  sie  Ober- 
wioden,  sobald  man  den  erhobten  Standpnnkt  des  Staateganzen  festzohalten 
weifls,  der  von  keinem  BSinzelinteresse  gelangen  gehalten  wird. 

Sie  baben  anch  wenig  za  scbaffen  mit  einer  systematischen  Anffitssnng, 
welcbe  ein  sogenanntes  System  der  ^Gemeinwirtbsebaften"  aufstellt  in  der 
ansdriicklicben  Absicbt,  den  bier  bervorgebobenen  Gegenaatz  in  dem  Be- 
griff  der  ^Gemeinwirtbscbaft*  nntergeben  zn  laeeen.  Die  Konsequenz 
dieser  Ansicbt  ist  die,  dass  der  Gmndaatz  von  Leietnng  nnd  G^enleistong 
ancb  anf  solcben  Gebieten  fortgeworfen  wird,  anf  welcben  er  der  beste 
Halt  fBr  die  Gerecbtigkeit  ist.  Und  diese  Eonseqnenz  eder  irgend  ein 
Stftck  anf  ibrem  Wege  ist  desto  weniger  am  Platze,  je  nnvoUkommener 
bisber  aUentbalben  das  andere  Prinzip,  nftmlicb  dasjenige  der  Stener,  im 
wirklicben  Leben  Geetslt  gewonnen  bat  Denn  jede  HerTorkehmng  dee 
Stenerprinzips  bedentet  eine  ErbObnng  der  thatsScblicb  eriiobenenen  Stenem: 
deren  Dmek  aber  wird  natttrlicb  nm  so  grosser  sein,  je  nnvollkommener 
das  Stenersystem  ist,  je  verbreiteter  die  UeberzenguDg  von  seinen  Ge- 
brecbeo. 

So  viel  Tom  Prinzipielien.  Inzwiseben  baben  sicb,  obne  Aendemng 
des  Tarifs,  ans  oben  angedenteten  Ursacben  —  ftbnlich  wie  bet  der  Brief- 
post  vor  jenen  Jabren  —  die  Reinertr&ge  der  englischen  Staatstelegrapben- 
▼erwaltnnf  verbessert,  deFart^  daaa  fllr  1880  das  darin  angelegto  Eapital 
sicb  zn  Tier  Prozent  Terzinste.**}  Trotz  grossartiger  Srweiterang  des 
Netzes,  trotz  thenren  AnkanfepreiBeB,  trotz  minimer  TarifUttze  ist  dieses 
Resnltat  aaeli  einem  Jabrzebnt  berbeSgefUbrt  worden.  Was  im  Jahre  1875 
irrigerw^se  bebanptst  wofde,  es  ist  dadarch  gl&nzend  widerlegt.  Aber 
die  wirklieb  begangenen  Feb'ler,  die  man  damals  niebt  gerugt  hat,  soli 
man  sicb  kOnftig  zar  Lebre  dienen  Ussen.  Der  finanzielle  Verlas^  ist 
heute  noeb  nicbt  gededct. 


V. 

Die  Passagier-Stener. 

Aneb  die  Frage  der  englischen  Butenger'Duiy,  an  sicb  keioe  erbeb- 
liobe  Angelsgenheit,  ist  dnrch  den  Znsammenbang  mit  der  ganzen  Politik 

*)  Vor  dem  Parlamentsausscbusse  von  1872  erkllrte  ein  Yertreter  d«r  Liverpooler 

Kaufmannschaft,  in  welcher  die  Staat-sbahnidee  seit  lantro  beimisch  ist,  man  wollc  die 
Staat.«.l'ahiiea,  damit  sie  „a  vcnj  large  reduction  for  goods  and  pass<ng>  rs'  powahren; 
{Clark  q.  12R9— 90).    Eine  Aeusseruni?  statt  zahlreicber  aaderer  ans  gleichen  Kreiseo. 

**)  Arcbiv  fur  EisenbabnweseQ  1881  S.  102. 
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and  Geeetzgebang  des  englischeu  Parlaments  in  ein  lehrreiches  Licbt  ge- 
rfickt,  wie  ich  das  in  meiner  Schrift  zu  zeigen  ▼eniicht  babe,  iodem  icb 
scboD  dort  dem  Gegenstande  nm  dieses  Interesses  willen  eiaen  verhftltnisB- 
mftssig  grossen  Platz  einrfiamte.*) 

UrspruDglicb  bestand  eioe  Gewerbestener  anf  Miethwagen,  welcbe  f&r 
die  fiisenbahnen  dnrcb  Akte  von  1832  in  eanen  festen  Satz  vora  Personen- 
fahrgelde  (Vs  Penoy  fur  die  engKMeile)  verwandelt  warde;  als  bei  der  £aU 
wicklong  von  2 — 3  Fabrklassen  dieser  elDheitliche  Satz  ungerecht  er- 
scbien,  wnrde  daraas  ein  proportionaler  Satz  (5  pCt.  vora  PersoilMlfahrgeld) 
dnrcb  Akte  von  1842.  Bei  der  gesetzlioben  £infubraQg  der  von  ibrem 
parlamentariscfaen  Ursprnoge  sogenannten  ^parHametUary  traintf  im  Jahre 
1844  (der  gesetzliehe  Name  ist  y^chfap  trams'^)  wurde  deui  siob.  lebhaft 
webrenden  £isenbabn-Interesse  im  Uutcrbaase  die  Koozession  gemacbt, 
diese  Zflge  wegen  ihrer  vorgeblicbea  ^Woblfeilbeif*  (1  Penny  p.  mile)  von 
der  Stener  za  befreien. 

Man  weiss,  dass  seit  einem  Jahrzehnt,  nach  dem  ermntbigenden  Expe- 
riment der  Midland-Babn,  der  Eiseobahnverkebr  dritter  Klasse  in  England 
eine  grossartige  nnd  zogleich  gewinnbringende  Eotwicklong  erfahren  bat, 
dass  er  aber  auch  in  der  Zwisohenzelt,  von  der  Mitte  der  vierziger  Jabro 
ab,  bereits  sicb  weit  Inkrativer  erwiesen  hat  als  der  verblendete  and  eng- 
berzige  Eigennnti  der  Eisenbahn  -  Gesellsebaften  anfangs  zngeben  wollte. 
Die  sogenannten  ^woblfeilen  Zftge"  waren  Iftngst  gewinnbringende  Zfige 
geworden.  Dieses  binderte  natfirlicb  niebt,  dass  die  Stener-Exemtion  fllr 
diesen  ganzen  nenen  Inkrativen  Verkebr  dritter  Klasse  verlangt  wnrde. 
Das  formelle  Hindemiss,  welcbes  in  derVorachrift  dea  Gesetzes  von  1844 
lag,  es  sollten  diese  Zuge  im  Interesse  des  Yerkebrs  der  Ueinen  Lente 
anf  jeder  Station  anbalten,  wnrde  dnrch  eine  Dispensation  des  Handelsamts 
beseitigt,  das  seine  vielen  Sftnden  in  der  Elsenbabnpolitik  dnrcb  diesen 
formdl  gesetzllcben,  materleU  dnrcbans  gesetzwidrigen  Scbritt  nm  ein  an- 
sebnliebes  St&ck  vermebrte. 

Folge  davon,  dass  scbon  im  Jabre  1872  die  H&lfte  der  Stener  dem 
Staate  entging  (fiinnabme  ana  dem  Passagierverkebr  I6V4  Hill.  Pfd.  SterL, 
aber  nnr  £  460000  Stener  bezablt,  well  ans  der  dritten  KJasse  die  Hftlfte 
der  Binnahmen  floss). 

Wenn  nnn  irgendwo  der  advokatiscbe  Knnstgriif  sicb  darbot^  dass  man 
das  elgene  Unrecbt  deckt,  indem  man  den  Gegner  ins  Unrecbt  setzt,  so 
war  derselbe  der  Politik  der  engliscben  Eisenbabn-Verwaltnngen  ent- 
spreebend.  Statt  ftber  die  dem  Staate  vorenthaltene  Hftlfte  der  Stener  zn 
streiten,  bestritt  man  ibm  die  ganze  Stener.    Anf  den  rationellen  Vor- 


•)  11,  SOS-818. 
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schlag  der  Regiernng  im  ,lahre  1S70,  der  Stener  eine  passendere  Form  za 
geben  (1  pCt.  von  der  Gesummteiiiuahme  auB  Outer-  und  Personenverkehr) 
ging  man  daher  gar  nicht  ein.  Prinzipiell  nabm  man  genieinnutzige 
Alluren  an,  als  ob  man  den  Verkebr  vor  dieser  nnpereehteu  Belastaug  be- 
schutzen  wolle:  tbatsachlich  bewies  aber  schou  der  Eifer  gerade  des  Eisen- 
bahninteresses  und  dieses  allein  (nicht  der  Passagiere)  gegen  die  Steucr, 
dass  die  Last  die  Eisenbahn-lJesellschaften  trifft.  Dieses  auch  ganz  rich- 
tig  im  Sinne  der  Steuer  von  iiirem  Ursprunge  her. 

Ah  das  Ministerium  Disraeli  zu  Anfang  des  Jahres  1874  die  Geschafte 
Cbernahm,  meldete  sich  niitor  Andorn  eine  Deputation  fiir  Abschaft'ung 
der  Passagiersteuer.  Am  7.  Miirz  1876  brachte  darauf  im  Unterhanse 
Mr.  Spinks  die  Sache  zur  Sprache,  indem  or  eino  Rcsolotioii  in  diesem 
Sinne  beantragte.  Der  Erfolg  war  die  Niedersetzung  eines  Uutersuchungs- 
Ausschusses ,  mit  welcher  sich  der  Schatzkanzler  einverstanden  erklarte. 
Ans  der  Debatte  ist  hervorznbeben .  dass  der  Nationalokonom  Prof. 
Fawcett  (im  gegenwaiiigcn  Ministerium  Gladstones  General-Postmeister) 
energiscb  gegen  Beseitigung  der  Steuer  auftrat:  er  wollte  die  Untersucbung 
auf  die  Frage  ausgedehnt  wissen,  welche  Vortheile  fiir  das  Publikum  von 
den  Eiseubaiin-Gesellsebaftea  als  Entgelt  fur  eine  Beseitigung  der  Steuer 
zu  veriangen  waren,  -  was  aber  vom  Scbatzkanzler  and  der  M<yoriUlt 
(113  gegen  41)  abgelelmt  wurde. 

Inzwischen  war  jener  rabulistischen  Ansbeatuog  der  Akte  von  1844 
fur  dieExemtion  der  dritten  Klasse  eudlich  —  oach  didissigj&hrigem  MiM- 
brauch  —  durch  btubste  Eutscheidnng  des  Oberhanses  ein  Halt  geboten* 
Der  Fall  der  North-London-Railway,  den  icb  in  seiner  Behandlong  vor 
dem  Court  of  Exchequer  schon  in  meinen  ^UntersnchiiDgen"  erOrtert 
habe,  gelangte  1874  vor  das  Oberhans  als  Appellinstanz,  and  dieses 
entschied:  das  Handelsamt  habe  keine  Befngniss,  von  der  Vorschrift  dea 
Anhaltens  an  alien  Stationen  zn  dispensirea;  damit  war  der  neneyerkebr 
dritter  Klasse  in  den  zablreieben  Scbnellzllgen  ans  demBereich  der  Stener- 
Ezemtion  heraasgenommen.  Der  Stenerertrag,  der  1873/74  £  513  547 
gewesen,  hat  sich  im  Jahre  1874/75  auf  £  627  146*  geboben  (was  nacb 
obigen  Zablen  oHenbar  noeb  lange  niebt  der  voile  scbnldige  Betrag  sein 
konnte):  nnd  wenn  ieb  vorgreifen  darf,  er  hat  im  letzten  Jahre,  worftber 
Angaben  vorliegen,  im  Fiskaljahre  vom  L  April  1881  bis  31.  Hftrz  1882 
die  H5he  von  £  798  333  erreicht,  nachdem  in  den  dazwiscben  liegenden 
Jahren  1876—81  der  Ertrag  darchsehnittlieh  etwa  £  740000  gewesen.*} 
Der  Yorschlag  der  Regiernng  von  1870,  w^che  1  pGt  der  Gesammtein- 


*)  Vgl.  8Mi»Ml  Abrtraet  for  the  Cfttfed  Ki$i4fdom  1867  to  2881,  Londoo 
1883,  S.  IS. 
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nahme  (am  Guter-  und  Personenverkehr  gleich  zu  stellen)  fur  die  alte 
Stener  einfuhren  wollte,  hatte,  wenn  von  den  Eisenbahngesellschaften  an- 
genommen  und  durch  das  Parlament  gelangt,  einen  geringeren  Ertrag  ge- 
geben.  Die  Gesammteinnabme  war  1881:  £  03  873  000  nnd  in  den  vor- 
aufgehendeu  funf  Jabren  durchschnittlich  GO  Millionen  £.*)  Der  Ueber- 
muth  dieser  neaen  sozialen  Miichte  hatte  sich,  wie  leider  nicbt  oft  und 
innoier  seltener,  an  dem  Widerstande  einer  alten  politischen  Macht,  aa  der 
Jorisdiktion  des  Oberhaases,  fiir  dieses  Mai  gebrocben. 

Werfen  wir  aber  jetzt  einen  Blick  aaf  den  Aaaschass  des  Uuterbaaaes. 
Anch  er  erkennt  in  seinem  Beriehte  an,  es  sei  za  bedanem,  dass  fur  so 
lange  Jahre  keino  Schritte  seitens  der  Beh5rden  getban  warden,  eine  ge- 
richtliche  fintscbeidang  uber  einen  so  wichtigen  Punkt  berbeizafuhren,  well 
dadarch  entweder  dor  Staat  urn  eine  bedeateode  Einnahme  gebracdit  oder 
das  Parlament  einer  frQheren  Gelegenheit  beraabt  wordeu  sei,  den  Gegen- 
stand  geseizgeberiscb  zn  behandeln.  Erst  im  Jabre  1866  begann  das 
Steuer-Departement  dem  Flandeisamt  Opposition  zn  maeben.  Das  Ergeb- 
Diss  derselben,  die  Eotscbciduog  des  Oberhaases  von  1874,  ist  nnn  aber 
darchans  nicbt  uacb  dem  Herzen  des  Ausscbasses. 

Hehrore  nnter  den  grossen  Eisenbahngesellsehaften,  sagt  derBericbt* 
baben  sofort  nacb  der  Bntscheidong  das  Mittel  der  Selbstbfllfe  ergriffen: 
die  Fabrsfttze  nm  den  Betrag  der  Stener  zn  erb(>ben.  Die  andem  werdea 
damit  nacbfolgen,  venn  ibre  Hoffnnng  niebt  erfiUlt  verden  soUte,  dass  ein 
Gesetz  die  Passagierstener  ganz  anfbebt.  Wir  sebalten  gleicb  bier  die 
Gegenbemerknng  ein:  welcbe  bedrobliebe  Macbt  nrass  das  Monopol  dieser 
Gesellscbaften  wobl  sein,  wenn  es  dem  Staat  mit  der  offenen  nnd  erfolg- 
reieben  Drobnng  entgegentreten  darf,  es  werde  die  den  Gesellscbaften  von 
allem  Anfang,  seit  einem  balben  Jabrbnnderti  anfedegte  Stener  nicbt  ans 
den  eigenen  Einkfinften  entriebten,  sondem'  aaf  die  Passagiere  abwSlzen. 
Der  Bericbt  fiUirt  in  gerfibrter  Stimmnng  fort:  die  geiicbtlicbe  Interpreta- 
tion einer  Bestimmnng,  welcbe  den  ftrmeren  Elassen  eine  Erleicbtemng 
Bcbaffen  soUte,  drflckt  gerade  dlese  am  bftrte8ten»  well  ibnen  entweder  bios 
langsame  Zfige,  die  allentbalben  anbalten,  znr  YerfOgnng  steben  oder  scbneUe 
Zfige  mit  entsprecbend  erbobten  Fabrs&tzen.  Znm  Beweise  dafdr  bemft 
sicb  der  Bericbt  anf  das  Zengenmaterial,  welcbes  die  ErbOhnng  derFabr- 
sitze  der  Brighton  and  8ou^  Coatt  Ra&wajf  betrifit.  Diese  Anssagen 
branebt  man  Indessen  nnr  dnrcbznlesen**),  nm  sicb  zn  ftberzengeo,  dass 
der  angefObrte  Fall  niebts  der  Art,  vielmebr  das  Gegentbeil  beweist  Die 
Fabrsfttze  drifter  Klasse  sind  bier,  im  vorgeblichen  Znsammenbange  mit 


*)  ibid.  S.  188. 
•*)  Evidence  qu,  3178>8218. 
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der  Steaer,  nm  20 — 100  pGt  erhOht  worden,  wlhrend  die  Stoaer  5  pCt. 
betrftgt  Zn  einer  solohen  ErhObnng  bedfirfle  es  aber  ernstbafterweiBe 
nieht  des  onxtitreffeiideii  Vorwandes,  ftondem  bios  der  afiUugoi  Gevall; 
nnd  der  Fall  beweist  nicbto  anderes,  als  dass  bier  eioe  Offimtliche  Tarif- 
Eontrole  feblt^  welche  aolcbe  Experimente,  die  aaf  dem  Rftckeo  der  kleinen 
Lente  sich  abepiden,  energisob  verbietet.  DerBericbt  selber  glebt  aa  ao- 
derer  Stelle  zu,  daw  mebrere  GeseUeebaftea  die  Fabnfitze  nicbt  erbobt 
baben,  wml  ibre  EonzeBsion  nnd  die  darin  entbaltenen  Tarifmazima  es 
nicbt  erlanbten. 

Nnn  aber  die.Hanptfrage:  soil  eine  Stener  dieser  Art  fiberbaupt  be- 
steben? 

Icb  babe  scbon  anf  den  Widerspmeb  anfioDerksam  gemacbt,  dass  die 
Bisenbabnverwaltnngen  sie  als  eine  Stener  anf  die  Reisenden,  also  mit 
s^r  gemeinnfitzigen  Worten  zn  bekftmpfen  pflegen,  wftbrend  diese  Anffas- 
snng  nicbt  bios  dem  Stenergesetze  entgegen  ist,  soodem  aneb  ans  tbat- 
sficblicben  Momenten  (in  der  Enrsstelgernng  der  Eisenbabnaktien  bei  der 
Anssicbt  anf  Beseitignng  der  Stener)  binfftllig  wird.*}  Man  wQrde  nicbt 
so  lebbaft  dagegen  ankftmpfen  anf  Seiten  dieses  loteresses,  wenn  man 
wirklieb  bios  fBr  die  Passagiere  nnd  deren  Stenerbefreinng  eiotrftte,  wenn 
man  nicbt  entscblossen  w&re,  das  Fortfallen  der  Stener  als  Znsatz  znm 
Jabresgewinn  der  Eisenbabnnntemebmnngen  bezw.  als  Enrsgewinn  in  die 
Tascbe  zn  stecken. 

Daber  ist  der  seit  lange  gebOrte  Einwand,  die  Stener  sei  damm  zn 
beseitigen,  well  sie  die  „Bewegnng*'  bestenere  (dieses  wendete  scbon  18S2 
flume  ein)  —  selbst  wenn  er  prinzipieU  ein  ricbUger  Einwand  wAre,  — 
f&r  diese  Stener  nicbt  zntreffend.  Nicbt  bios  ist  es  nacb  den  vemUnftigen 
Stenergmndsfttzen  nnricbtig,  irgend  ein  Symptom  der  Stenerkraft  von  ▼om- 
berein  abznlebneo  nm  dessentwiUen,  weil  dieses  Symptom  an  Vorgftnge 
des  Lebens  ankn&pft,  die  man  nicbt  verkAmmem  will,  wie  Fabren,  Essen, 
Trinken;  es  kommt  nnr  daranf  an,  die  Symptoms  ricbtig  als  Merkmale 
der  Stenerkraft  zn  erfassen.  Es  ist  aber  im  Yorliegenden  Gesetze  von 
einer  Stener  anf  das  Eisenbsbnreisen  gar  nicbt  die  Rede:  vielmebr  bat 
man  von  jener  Zeit  ber,  da  das  Reisen  in  Mietbskntscben  anf  den  Land- 
strassen  vor  sicb  ging  nnd  die  Hletbskntscber  eine  Gewerbestener  zn 
entricbten  batten  in  Form  der  Stempektener,  die  bezeicbnender  Weise 
£  26  jftbrlicb  fnr  jede  Entscbe  betmg,  wftbrend  Privatkntscben  f&r  eigenen 
Gebrancb  bloss  M  9. 12  sb,  bezablten,**)  —  man  bat  von  jener  alteo  Zeit 

•)  Von  einem  der  sachkimdigsten  Zen^en,  von  dem  ITntcrstaatssekreiar  im  Handelsamt 
wird  dieses  ausfubrlicb  dargelegt  gM.  2345—2354.  Icb  habe  diesen  Punkt  scboa  in  meiner 
froberen  Scbrift  betont. 

Sinclair,  Hist,  of  tfte  i'jiWic  Rfmrne^  toI.  II,  29. 
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her  die  Steaer  festgehalten,  sie  durch  Gesetze  von  1832  and  1840 
bloss  anf  die  EisenbabQen  ubertragen  aud  daza  diejeoige  Form  gewahlt, 
welcbe  am  passeodsten  schien. 

Dabei  lag  es  in  der  Natnr  der  Sacbe,  dass  bei  der  Steuer,  ebenso 
wie  im  Verkehrsleben,  die  Eisenbahnen  in  den  Vordergrand  trateo,  ja  dass 
die  alte  Steuer  ant  die  Miethskutschen  wegen  deren  durch  die  Eiseubahueu 
herbeigefuhrter  Geringfugigkeit  und  Steuerunlahigkeit  entsprechend  er- 
miissigt  wurde  (nacli  vers(  hiedenen  Aenderungen  der  Jahre  1855,  IHiiO, 
ISTO,  endlich  im  Jahre  1S74  i*  2.  2  sh.  fur  jeden  Wagen  j&hrlich;  in 
Loudon  ausserdem  der  gleiche  Betrag  fur  die  Polizeikontrole).  Es  mCisste 
immer  nooh  erst  der  Nachweis  geliefert  werden,  dass  diese  £  2.  2  sh. 
(oder  f  4.  4  sh  ),  wekhe  die  Besitzer  von  Omnibussen  u.  dgl.  fur  jedes 
Fahrzeug  zn  eiitrichteu  habeo,  wirkiicb  eine  ieichtere  Last  ist,  als  die 
bestehende  Eisenbahnsteuer. 

Eine  andere  1^'rage  ist  es  dann  allerdings,  welcbe  an  dieser  Stelle 
aber  nicht  untersucbt  werden  kann,  ob  der  historische  Charakter  der 
Stener  als  einer  Gewerbcsteuer  festgehalten  werden  sollte,  ob  an  Stelle 
derselben  richtiger  eine  andere  Art  der  Steaer  eiozufflhren  wfire,  ob  eine 
Gewerbesteuer  fur  diese  Unternehmungen  am  Platze  und  mit  dem  sonstigen 
Gewerbesteuersystem  Englands  ubereinstimmend,  ob  der  Betrag  ein  ver- 
h&ituissmassiger,  ob  diese  Form  die  richtige  ist. 

Hiernach  vermag  ich  den  Berichterstattern  des  Parlaments  nicht  bei- 
znstirnmen,  wenn  diese  meinen:  die  Steuer  solle  sobald  wie  rauglich  ganz 
abgeschafft  werden,  da  die  Grunde  nicht  mehr  bestehen,  worauf  die  Steuer 
ursprunglich  basirt  wurde;  es  sei  otTenbar  unbillig,  eine  Steuer  ausschliess- 
lich  anf  eine  Art  der  Transportmittel  zu  legen,  nachdem  alle  entsprechen- 
den  Steueru  anf  die  konkarrirendea  Transportmittel  beaeitigt  oder  sehr 
ermassigt  worden  sind. 

Dm  die  letzten  Worte  dieses  Satzes  iiberhaupt  zu  verstehen,  muss 
man  wissen.  dass  damit  auf  die  Transportmittel  des  Londoner  Lokulver- 
kehrs  gedeutet  wird.  liier  ist  vielleicht  wirklieh  ein  Anlass,  iiber  eine 
UnbiUigkeit  zu  klagen;  nur  dass  die  Abhilfe  nicht  in  der  Aufhebniig 
der  Eisenbahnsteuer  zu  liegen  ))raucht.  Die  Londoner  Lokaleisenbahnen 
zahlen  namlich  eine  unverhiiltnissmassig  hohere  Steuer  als  die  mit  ihnen 
konkarrirenden  Oranibusgesellscbaften,  was  um  so  mehr  druckend  er- 
scheint,  weil  vor  nicht  vieleu  Jahren,  noch  1SG5,  ehe  die  weiteren  Er- 
m&ssigangen  zu  Gunsten  der  Pferdewagen  Platz  gritVen,  das  Verhiiltniss 
ganz  anders  war.  Aber  hier  liegt  die  etwaige  Abhiilfe  theils  in  ent- 
sprechenderer  Heranziehnog  der  Omnibusgesellschaften  (die  General- 
OmDibas-Company  zahlte  1875  bios  0,gi  pCt.  ihrer  Roheinnahme),  theils 
in  rationellerer  Gestaltang  der  Etsenbahosteaer  (wie  ale  die  Regierang  im 
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Jahra  1870  anstrebte),  weil  LokalbahneD  von  London  weitans  fiber- 
wiegend  Peraonenverkelir  hsben.*) 

Ffir  die  Zwieehenzeit  bis  zar  gftozlichen  Beseitigang  der  Stener  em* 
pfieUt  der  Beriebt,  alio  dfejenigen  Einnabmen  ans  dem  Passagierverkebr 
von  der  Stener  zn  befreien,  welcbe  anf  Fabrafttzen  von  einem  Penny  nnd 
weniger  pro  engliscbe  Meile  bemben. 

Die  vorbin  angefSbrten  Ziilem  der  fortecbreitenden  Einnabmen  ana 
der  Paesagierstener  zeigen,  dass  diesor  VoncbUig  bisber  nicbt  dnrch- 
gedmngen  ist 

Ea  mag  noeb  bemerlct  werden,  daee  ancb  von  diesem  AneacbnsBe,  wie 
(ast  von  jedem  frflberen,  der  aicb  mit  den  Bisenbabnen  .bescbSftigte,  der 
Unterstaats-Sekretftr  des  HandelflamtB,  Mr.  Far  re  r,  verbdrt  wnrde  nnd 
seine  Ueberzeognng  ansspracb:  die  Bisenbabnen  geniessen  einMonopol  von 
nnersebfitterlicber  Uacbt  nnd  es  ist  daber  an  der  Stener  koine  Ungerecb- 
Ugkeit  odor  Uebertastnog  anznerkennen. 

Nocb  eine  andere  StaatsbebOrde  meldete  sicb  vor  dem  Anssebnsse: 
es  war  das  Kriegsdepartement.  Wir  kennen  seine  gerecbten  Besobwerden 
aber  die  Bisenbabn-GeseUsobaften**),  welcbe  am  Kriegsdepartement  bei  den 
Preisen  fllr  £e  Tmppenbef&rderang  Retorsion  ftben  fllr  die  Paesagierstener. 
Fftr  das  ,Unrecbt*  der  StenerbebOrde  strafen  sie  die  EriegsbebOrde.  Wir 
wisaen  ancb,  dass  der  Untersncbnngs-Ansscbnss  von  1872  dieses  Yerbftlt- 
niss  der  Retorsion  nicbt  zn  billigen  vermoebte  nnd  gesetzliebe  Abbfilfb 
empiUi).  Bs  gescbab  aber  Niebts.  Jetzt  bemerkt  der  Berlebt  anf  die  Br- 
nenemng  der  alten  Elagen  der  StaatsbebOrde:  alio  Fragen  bezuglich  Trap- 
penbefDrdemng  kann  man  ffig^eb  dem  Uebereinkommen  des  Eriegsdepar- 
tements  nnd  derEisenbabn-GeseHacbaftentberlassen.  Jeder,  der  dieSaeb- 
lage  kennt,  weiss  —  wie  icb  bemerke  —  dass  man  dieses  eben  nicbt 
kann,  obne  einen  moraliseb  nnd  politiscb  skandalOsen  Znstand  fortdanem 
zn  lassen.  Jedocb,  das  ist  daa  Yerh&ngniBS  der  ganzen  Bntvncklnng: 
1872  wem'gstens  nocb  die  Binsicbt,  dass  elwas  getban  werden  sollte; 
1876  bereits  aneb  diese  nicbt  mebr. 


Vi. 

Die  Unf&lle. 

Anf  kieinere  UntersachuDgea  uber  Haftpflicbt  nnd  Verhutnngsmittel, 
neben  den  jahrlicheD  Berichten  der  InspeictoreD ,  ist  zum  ersten  Mai  eine 
umfaugreicbe  Untersacbung  durcb  eine  kgl.  Komroission  gefolgt.  Anf  Grund- 

^)  Der  Oaterstwtsseliretir  Parr«r  bestnitei  die  bebanptete  KoDkurrens  der  Omnibusse 

qu.  2355  IT. 

••)  II,  173-178. 
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lage  des  bis  Ende  1873  Torllegenden  Materials  babe  icb  in  memer  Scbrift*) 
die  Unfallstatistik,  die  SicberbeitsTorrichtiiDgeii,  die  Staatspolizei  and  die 
Eisatzpflicbt  erOrtert;  smsk  damals  bereita  der  wis  jetat  bescbftftigeDdsD 
Eommissioii  gedacbl^  die  im  Hanse  der  Lords  am  28.  April  1874  gleieb 
naeh  Eintritt  des  Mioiflterivms  Disraeli  angeregt  mid  Ton  der  Regienmg 
zagesagt  wnrde.**)  Icb  kntlpfte  daran  die  Bemerkiing:  swenn  die  koaigl. 
Eommission  niedergesetzt  ist,  so  bat  nacb  parlamentariscber  Sitte  das 
Mioisteriam  Rnbe  fiber  diese  Frage*  Tiellelcbt  gerade  so  lange,  als  es  sie 
bnracbt*'  Fflr  den  berrsebenden  gesetzlicben  Znstand  war  bezeiebnend 
die  Eorrespondenz  des  Handelsamts  mit  den  Eisenbabn-Verwaltnngen  ans 
Anlass  einzeber  ersebreekender  UnfUle  zn  Ende  des  Jabres  1878,  ganz 
besonders  der  Ton  der  Antworten,  welcbe  die  Eisenbabn-Yerwaltnagen  dem 
Handelsamte  znkommen  llessen.  Um  so  bezeiebnender,  well  die  UnflUle 
naeb  der  Natar  der  Saebe  deijeoige  Pankt  sind,  an  welcben  jeweilen  die 
Eotrfistong  der  5(Ientlidien  Meinnog  gegen  die  Eisenbabn  -  Gesellsebaften 
ibren  baDdgreiflicbsten  Antrieb  findet  nnd  energiscben  Maassregelo  der 
StaatsbebOrde  wie  der  Gesetzgebong  am  ehesten  beisteben  wfirde,  wenn 
im  Uebrigen  dazn  die  Dioge  angetban  wftren. 

Wer  meioe  frfiberen  Darlegnngeo  gelesen  bat,  wird  gleieb  in  den 
ersten  Worten  des  nenen  Beriebts,  welebe  anf  einen  knrzen  bistoriscben 
Rfickblick  folgen,  die  woblbekannten  Zflge  wideiiinden  nnd  die  woblbekann- 
ten  Scblagworte  der  berrsebenden  Wirtbschafts-  nnd  Eisenbabndoktrin. 

Da  beisst  es: 

y Gross  wie  die  YoUmacbten  sind,  welcbe  jetzt  das  Handelsamt  nnd 
die  Eisenbabn-Eommission  (Ton  1873)  besitzen,  sind  sie  docb  so  angepasst 
nnd  so  begrenzt,  dass  die  Eisenbabn-Gesellscbaften  die  nngetbeilte  Yerant- 
wortlicbkeit  fttr  den  Betrieb  ibrer  Linien  bebalten.  Der  erste  nnd  wicb« 
tigste  Pnnkt  war  daber  ffir  nosere  UntersnebnDg  die  Frage,  ob  diese 

Politik  zn  ftndern  sei   Nacb  grundlieber  Erwftgnng  vermOgen  wir 

keinerlei  Gesetcgebnng  anznempfebleo,  welcbe  eine  Einmiscbnng  in  den 
Eisenbabnbetrieb  gestattet,  die  anf  Irgeod  eioe  Weise  die  Yeraotwortlieb- 
keit  der  Eisenbabngesellsebaften  fftr  die  BescbSdigangen  nnd  TodesfiUle 
anf  ibren  Batmen  vermindem  kSnnte.***)  Einer  8taatsbeb5rde  Pfllcbt  nnd 
Yollmacbt  zn  einer  allgemeinen  Eontrole  fiber  die  Yerwaltnng  der  Eisen- 
babnen  anTertranen,  wfirde  nacb  unserer  Ansicbt  weder  king  nocb  wfin- 
scbenswertb  sein.  Dieselbe  wfirde  der  Gefabr  ansgesetzt  seio,  dass  sie 
entweder  den  Sdiein  anf  sicb  Ifide,  ffir  YoUkommenbeit  der  Anlagen  nnd 
Einricbtnngen  znbfirgen,  oder  dass  sie  sicb  in  die  Verwaltnng  derBabnen 

•)  II,  178-270. 
**)  II,  223. 
•••)  Vgl.  II,  228. 
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bis  ZQ  einem  Grade  einmiielite,  der  ihr  bald  die  OffontUehe  SympaUue 
entfremden  nnd  damit  ihren  moralisehen  Einfloss  zerstSren  mfisste.  Selbst 
die  gegenwartig  vom  Handelsaiiit  ansgefibteQ  Befogoisse  gegenSber  neu  za 
erGflfaendea  Babnen  sind  nicbt  ganz  frei  yoq  diesem  Vorworfe  ...  Ist 
aber  eine  Linie  eiomal  im  Betriebe,  so  macbt  der  Staat  die  Gesellschaft 
verantwortiiob,  den  Betrieb  anf  eine  der  Sicherheit  eotsprecbende  Art  za 
gestaltcD.'* 

Ansdrucklich  schliesst  eich  diese  Kommission  den  Ansichten  des 
KommissioDsberichtee  von  1867  an,  verwahrt  sich  gegeu  Zamatbungen  au 
die  Gesetzgebang  (welehe,  bemerken  wir,  kein  vernuoftiger  Menscb  machen 
kann,  bo  laDge  man  die  EisenbabQen  den  AktieDgesellschaften  uberliisst), 
dass  man  Dumlieh  ^uDbegrenzte  Vollmacbten"  an  eine  StaatsbebOrde  er- 
theilte,  um  die  ^Details  des  Belriebes"  za  bestimmen  (wogegen  es  wohl 
sehr  vernuDfiiger  Weise  naheliegt,  u.  a.  die  Wiederbolnng  der  Besichti- 
gung  des  Bahnzustandes  wShrend  des  Betriebes  den  Stiiats-ins|)ektoiea 
t'inzuriiumen,  um  die  eiut'ache  Konseqaenz  aus  der  gieichen  BefQf^uiss  vor 
KruiVaung  eiiier  neueu  Babu  zu  ziebeu,  da  letztere  soust  iiur  eiue  Ualb- 
lieit  ist). 

Deiinoch  wird  anerlvannt,  daas  die  Eisenbalinverwaltungen  „trolz  der 
Kenntniss  ihrer  Veraotwortliohkeit"  (als  ob  in  dieser  ein  zaverlfissiges 
Hinderniss  dessen  liegt,  was  sicii  nicbt  verantworten  lasst)  ausnahmsweise 
UDterlassuDgssiinden  begangen  haben  und  dass  ihoen  dalier  gewisse  an- 
erkanote  YerbesserangeD  in  den  Betriebseinricbtungen  gesetziich  auferlegt 
werden  soUten. 

Wie  weoig  der  bisberige  Znstand  der  Offentlichen  Kontrole  au  eine 
Nvirksarae  Maassregel  beranreicht,  beweist  die  Anssage  des  UnterstaaU- 
sekretairs  Farrer.*)  Er  wird  im  Verhor  gefra^t:  Nehnaen  wir  an,  der 
Inspektor  fordert  vor  Eroffnung  eiuer  Bahu  fur  die  Sicherlieit  des  Betriebes 
irgend  eine  bestimmte  Einricbtung,  die  er  zur  ausdriicklichen  Bedinguug 
macbt;  die  Bahngesellschaft  erfulit  dieselbe,  doch  nichts  kann  sie  abbalten, 
den  Tag  nacb  Eroffnung  der  Babn  jene  Einricbtung  wieder  zu  beseitigon? 
Und  Farrer  antwortet:  Im  Gesetze  steht  niclits,  was  sie  davon  abhalLen 
kunnte,  aber  ihr  eigenes  Interesse  hindert  sie  daran.  Augensfheinlich, 
bemerken  wir,  ist  das  sicb  selbst  uberlas.seiie  eigene  Interesse  dann  eine 
unzuveriassige  Burgschaft,  weuii  es  sicb  gestern  uocb  gegeu  die  Anord- 
nang  der  Behorde  gestraubt  bat.**} 

Hierbei  ist  es  charakteristisch,  dass  Farrer's  Zeugniss  sicb  gegen 
Erweiterang  der  Belagnisse  seiner  Bebdrde  wendet,  weil  er  in  langj&briger 


•)  Evid.  q.  29,  1)13. 

**)  Beweiie  «us  der  Erfabrang  Evid.  q.  1315  flf. 
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Erfahrung  aaf  seineiu  Poeiten  keinc  Kreiule  an  <len  gesetzlichen  Befugnissen 
des  Pfandelsamts  gegenuber  den  Eisenbahngesellschaften  zu  empiinden  ge- 
lerni  hat,  wolil  aber  gleich  dem  Kapitiin  Tyler,  dem  llaupt-lnspeklor 
fur  die  Eisenhabnen,  seit  lange  sich  fur  ein  englisches  Staatsbabrisystem 
ansgesprochen  und  sich  so  gew6hnt  hat,  die  Sache  aas  dem  Gesichts- 
pnokte  eines  beliebten  Entweder — oder  aufzufaasen.  Da  aber  eia  eogh- 
sches  Staatsbahnsystem  noch  in  ferner  Zakanft  liegen  durfto,  8o  mag  denn 
iloch  die  Offentliehe  Meinuog  sich  bei  diesem  Eutweder — oder  nicht  be- 
rabigen  wollen  und  inzwisehen  ernstere  Kontrolmaassregeln  fordern. 

Die  Mehrzahl  der  Eisenbabn-iuspektoren  des  Handelsamts  ist  in  der 
That  tur  die  Erweiterung  der  Befugoisse.  So  will  Oberst  YoUand*) 
die  luspeklion  anf  die  alten  Linien  ansgedehnt  wissen,  er  wunseht  eiue 
angeraessen  zusammeiigesetzte  Behordc,  welehe  eioheitliche  Vorschiiften 
ttber  die  Betriebsweisc  maebt,  fur  die  Dart  litubrung  des  Bloeksignalsystems, 
fur  die  Ueberwindang  starker  Steigungen,  fiir  die  Gemeiosamkeit  der 
Sieherlieitsvorri<htuiigeu  u.  dgl. 

Ein  anderer  luspektor,  Oberstlieutenant  Hutch  in  son  **),  will  Erweite- 
rung tier  Offentlichen  Kontrolbefugnisse,  nur  nicht  fur  das  Handeisamt. 
Eine  Autoritat  mit  hinreicheuder  technischer  Saehkuude  sollte  grf^ssere 
YoUmachtcn  habcu;  aber  das  Handeisamt,  so  wie  es  jetzt  zasammengesetzt 
iat,  babe  wobl  schon  genug  Vollmachten! 

Ein  dritter,  Oberst  Rich,***)  iiussert  den  sebr  begreiflichen  Wunsch, 
dass  die  Inspektoren  Handhaben  erhalten,  ihre  „Empfehlungen"  fur  ver- 
besserte  Sieherheitseinrithtungen,  die  allgemeiu  als  nothwendig  anerkannt 
sind,  zu  erzwingen:  es  haben  trotz  soleher  nEmpfehlungen"  keine  Verbes- 
sernngen  stattgefunden,  naehdcm  Unfallo  vorgekommen  warcn,  und  erst 
als  wiederholte  und  grOssere  Unfalle  eingetretea  waren,  habeu  die  Verwal- 
tongen  sich  an  die  Empfehloiigen  erinnert. 

Jedoch  von  dieser  prinzipiellen  Frage,  deren  Bedeutung  sich  immer 
wieder  hervordrangt,  wenden  wir  uns  zu  den  einzelnen  Puukten. 

Indem  ich  die  Statislik  der  Unfalle  mit  gebuhrender  Scheu  behandle, 
(woriiber  ich  mich  fruher  des  Naheren  geaussert  habe,  was  theihveise  auch 
die  nene  Kommission  gerecbtfertigt  findel)  verzichte  ich  auf  Anfuhruug 
von  Zahlen.  Als  Hauptgrund  der  Cnfiille  wird  von  dem  BericJit  derjenige 
angefuhrt,  welcher  sich  in  dem  bekaonten  Inventar  der  Diskusaion  vor- 
findet:  „Die  Fehlbarkeit  derjenigen,  auf  wekhen  die  Sicherhcit  der  Zuge 
voroehmJich  ruht,  mass  als  das  Haaptelement  in  der  Gefahr  des  Eisea- 

•)  .EWdL  q.  168  ff. 
*♦)  q.  1312  ff. 
•••)  q,  im. 
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bahnreisens  betrachtet  werden.''  Keine  noch  so  c^rosse  Sore;falt  bei  Aas- 
wahl  der  Eisenbahnhedienstelen  und  der  ZatheilQnoj  ihrer  Pflichten  kOone 
vor  gelegentlichen  Fallen  von  Nachlassigkeit  oder  Versehen  schutzen  n.  s.  w. 
Da  ist  es  denn,  inmitten  soldier  Gemeinpliitze  voa  doppeltem  Gewicht, 
wenn  die  kOnigliebe  Koinmission  anfccsichts  einer  uberwaitigenden  Masse 
voD  Zeugnissen  elnraumt:  „es  liegt  Beweismaterial  im  Ueberflusse  fur  die 
Thatsache  vor,  dass  bei  ausnahmsweisen  Veranlassangen  solche  Bedien- 
atete,  von  welchen  die  Sicberheit  der  Zuge  vornehmlich  abhUngt,  entweder 
aaf  aosdrflcklichen  Befehl  oder  doch  mit  Zustimmung  der  Vorgesetzten  wah- 
rend  einer  fibermassig  langeo  Zeitdaaer  aaf  ihrem  Posten  gebliebeD 
eind;  nnd  wir  finden  aacb,  dass  in  gewissen  F&ilen  die  regelmassig  Ton  ' 
diesen  Lenten  verlaogten  Dienstverpflichtnngea  zu  lange  Stonden  danern; 
letzteres  znmal  bei  dem  Guterverkebr." 

Man  musste  nan  aber  die  Logik  dieser  Aktenstucke  aas  der  bisherigen 
Geschicble  nicht  kennen,  wenn  man  gicb  wnndern  soUt^  dass  aaf  diesen 
Satz  nnnnittelbar  die  Bernhignng  folgt:  ^Indessen  liegt  es  auf  der  Hand, 
dass  die  EisenbahnverwaltnngsrAtbe  and  ibre  Direktoren  die  betten  fticbter 
uber  die  FAbigkeiten  ibrer  Angestelltensind;  and  wenn  wirklich  ansnabmsweifle 
Uebelstande  and  Miesbr&acbe,  die  jetzt  vorhanden  sind,  sich  zn  solcbem 
Umfange  steigern  sollten,  dass  dnrch  gesetzlicbe  Maassregeln  etwas  fur  die 
Eisenbabnarbelter  getban  werdsn  musste  nach  den  Grnnds&tzen  der  Fabrik> 
gesetzgebnng,  so  miisste  dieses  mit  vielen  Kantelen  and  der  grOssten  La- 
titude geschehen,  nicbt  bios  weil  die  Aasdebnnng  solcber  Gesetzgebnng  anf 
ein  Gebiet  der  Arbeit  erwachsener  Leate  eine  bedentsame  Neaerang  w&re, 
sondern  aach  wegen  der  besondereo  Anforderangen  des  Eisenbabndienstes. 
Dazu  kommt  die  Yerschiedenheit  der  Arbeitsleistnngen  in  demselben:  ein- 
zelne  ?reifen  scbon  in  wenigen  Skonden  die  Kraft  eines  starken  and  tQch- 
tigen  Mannes  gehOrig  an,  andere  kOnnen  eine  weit  l^ngere  Zeitdaaer  mit 
Leichtigkeit  getban  werden.  Wir  denkeu  daber,  die  Praxis  der  Eisenbahn- 
verwaltnngen  giebt  die  beste  Richtschnnr  for  das  ricbtige  Maass  der  Arbeit 
je  in  den  einzelnen  Fallen.  Und  wenn  man  etwa  bei  Prozessen  gegen 
Eisenbabngesellscbaften  in  Folge  von  Unf^llen  fiir  den  Nacbweis  der  Fahr- 
l&ssigkeit  gcgen  dieselben  das  Moment  iibermassiger  Arbeitszeit  der  Lente 
(an  jener  Ricbtschnar  gemessen)  als  prima  facie  Beweis  zaliesse,  so  warden 
4ie  Motive  znr  Einbaltnng  gewisser  Grenzen  anf  Seiten  derfiisenbahnver^ 
waltnngen  verst&rkt  werden.** 

Seit  Jabrzebnten  sind  Petitionen  ai^  das  Parlament  gelangt,  worm 
hnnderte  von  ZagfQhrem  o.  s*  w.  ftber  die  nnsinnig  lange  Arbeitszeit  klagten, 
n.  a.  darflber,  dass  Lente  26 — 28  Stunden  bintereinander  an  der  Maschine 
steben  mnssten.*)  Sie  warden  abgewiesen  mit  den  sogenannten  Prinzipien 

*)^gi.  BiBenbolmpolitik  L  287  ff.,  0.  198  ff. 
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der  Political  economy  and  mit  ahalichen  Redensarten.  Auch  der  letzte 
grosse  Bericht  der  Fabrikgesetzkomraission  von  1876  stellt  die  Behauptung 
auf:*;  „die  Erfahrung  hat  bewiesen,  dass  Manner  im  Stande  siad,  fur 
sich  sclbst  zu  »orgen,  und  sie  haben  in  weitem  Umf&oge  jeue  Macht  ge- 
braucht  zur  Abkiirzung  ihrer  Arbeitsstunden." 

Wenn  irgend  ein  Gebiet  der  Arbeit,  so  ist  es  das  uns  beschiiftigende- 
welcbes  den  Beweis  liefert,  dass  jene  Erfabrang  keiueswegs  die  Gesammt- 
heit  der  Erst'heinangen  deckt.  Der  Umstand  aber,  dass  in  einzelnen  Ge- 
bieten  die  Arbeiter  im  Stande  sind  sich  zu  schutzen,  beweist  darchaus 
nicht,  (iass  sie  e»  auf  alien  Gebieten  Bind;  dass  daber  der  Scbatz  der 
Gesetze  uberflussig  ist. 

An  die  koniglicbe  Kommission  uber  die  Unfiille  ist  u.  a.  eine  neue 
Petition**)  von  Lokoraotivfuhrern,  Hei/ern,  Weichenstellern,  SchafFnern  u.s.w. 
gelangt,  worin  dieselben  sich  beklagen  (man  erwage  dabei,  wie  viele  dieser 
Leute  dnrch  die  Abhangi^keit  ihrer  Steliung  davon  zurfickgehalten  werden), 
dass  bei  den  statistischen  Angaben  uber  die  Onfalle  der  Bediensteten  die 
Eisenbahnverwaltungen  die  weitaas  grOssere  Zahl  der  eignen  Schold  der 
verungluckten  Leute  zaschieben  (im  Verhiiltniss  von  9:1  bei  den  Todes- 
fallen,  und  wie  4  :  1  bei  den  Rchweren  Verletzungen),***)  wShrend  vielmehr 
eine  Reibe  von  Grunden  vorlSge,  die  auf  der  Schuld  der  Verwaltungen  be- 
ruhen:  der  erste  Grund  ist  die  ubermassige  Lange  der  Arbeitszeit,  ferner 
die  UDzureichendo  Zabl  und  Qaalitat  der  Leute,  die  Maogelbaftigkeit  der 
Sicherheitsvorrirhtungen  und  der  BetriebseinriebtUDgen. 

Dass  die  Petition  begrundet  war,  beweist  allein  der  angefiibrte  Passus 
des  Kommissionsberichts,  welcher  unter  dera  Druck  einer  leider  ilberreichen 
Masse  von  Zeugnissenf)  entstauden  ist  und  nach  der  ganzen  Auschauuug 
der  Kommission  wahrlich  dieser  Seite  uichts  einriiumt,  was  der  Wahr- 
heit  widerspricht.  An<-h  sind  die  Antworten  der  Eisenbahnverwaltuogen 
nichtssagend  genug.f f)  Von  jeher  und  auch  jetzt  wieder  wird  eingewendet, 
die  Leute  wolitcti  selber  die  uberlange  Arbeitszeit,  weil  sie  dafur  bezahlt 
wurden."|~|"|-)  Wenn  nun  aber  hiermit  wolil  auf  das  bereehtigte  prinzipielle 
Bedenken  gegen  eine  onvorsicbtige  Beschr^kong  der  Arbeitadaaer  darch 

*)  Beport  of  the  Committimtn  to  wigiwre  tn^o . . .  JFVwfory  and  towMopt  Aett^ 
1876,  §  55. 

**)  Appendix  G.  Report  p.  122.    Die  Petition  ist  etngtreidit  Ton  der  JmtHgamakd 

Society  o/*  Railway  Servants.    Report  §.  96. 

***)  Auf  die  Fragwurdigkeit  dieser  Angaben  b&be  ich  bereits  in  UMiamr  Schrift  hin- 
gvwiesen.  II, 

t)  Onvireode  F&Ue  ffibrt  Oalt  in  seintm  8«pt»H»fieht  ms  dm  Z«ig«iuNU8«g«ii 
w:  Report  p.  67. 

ft)  Appendix  p.  168  fd 

ttt)  Vgl.  anch  die  AusBSgen  n.  a.  qit.  17  681. 
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Staatflgeseiz  gedentet  wird,  so  ist  doch  zn  Ganaten  einer  noBiiiiiigeB  imd 
lebensgeflUirlidieii  Arbeitsdaaer  damit  nichte  gesagt;  nad  Damentlich  ist 
die  periodiBch  wiederkehreode  Tbatoache,  daas  Handerte  and  Tansende 
der  Lento  eieh  fiber  dietie  Mieebitiicbe  bei  Pariament  nod  fiegierong 
beaehweren,*}  ein  dentlicbee  Herkaud  daf&r,  daee  aie  io  grosser  Zahl 
diese  Ueberzeit  nieht  wOnscbeo  nnd  obenein  daes  sie  oicbt  flUiig  siod,  die- 
eelbe  ane  eignen  Kr&fken  abzastollen.  Und  weon  es  wahr  wSre,  dass  ein 
Theil  der  Leato  ana  Leiehteina  ihr  Lebea  nod  das  Leben  andrer  gef&hr- 
deto,  vm  hoheren  Lohn  zn  erbalten,  so  wftre  daa  gerade  ein  Beweie  fSr 
die  Nothwendigkeit,  dass  der  Staat  sie  selbst  and  andere  gegen  ibre  Un- 
vemnnft  scbfitzt.  Warnm  verbietet  denn  die  Polizei  erwacbsenen  M&nnern 
das  Betreten  elnes  SiseobabogeleiBes,  als  deshalb,  weil  sie  es  fttr  n&tbig 
bftlt,  die  Lente  gegen  ibre  eigene  Un^ernnnft  zn  scbfttzen  ?  Wie  viel  mebr 
mnss  dasselbe  der  Fail  sein,  wo  zngleich  das  Leben  anderer  gefi&hrdet 
wird.  Aneb  der  bftnfig  gehOrte  Einwand  von  der  Yersebiedenbeit  der 
Arbeitoleistnngen  als  fitndemiss  gleicber  gesetzlicber  Kormen  der  Arbeits- 
zeit,  stobt  gewissen  Snssersten  Grenzen  nicbt  im  Wege,  die  wenigstons  den 
irgsten  Missbrftncben  webren. 

In  diesera  Sinne  bat  anf  Anregnng  der  BnndesversammluDg  der 
scbweuEeriscbe  Bnndesratb  am  18.  Jnli  1881  bei  den  Aktien-EtsenbabnTer- 
waltnngen  der  Schweiz  aDgeregt,  es  sollte  die  Ifiogste  Prftsenzzeit  des  Ar- 
beitors  16  Standen  fUr  den  Tag  sein,  das  Maiimnm  der  wirklichen  Ar- 
beitozeit  11  Stnnden  (wie  im  Fabrikgesetz  von  1877),  das  Minimum  der 
Rnhe  8  Stnnden  nnnntorbrocbeo. 

Was  die  weiteren  Pnnkte  der  Betriebssicherbeit  betrifffc,  so  ist  das 
viel  erOrterte  Bloeksignal system  bekanntBcb  nacb  langem,  z&hem 
Widerstande  jetzt  zn  fast  nngetbeiJter  Anerkennnog  bei  den  Eisenbahn- 
m&nnem  in  England  gelangt.  Die  Zwischenzeit  des  Widerstandes  aas 
Bescbrftnktheit  oder  faischer  Sparsamkeit  hat  allerdings  scbweren  Schaden 
mit  sicb  gebiacbt  nod  gezeigt,  wie  theaer  der  Mangel  einer  starken  Gffent- 
iichen  Eontrole  bezahlt  warden  muss.  Die  Eonamission  will  nnn  freilich 
keinen  direkten  gesetzlichen  Zwang,  welchen  die  Bill  der  Lords  1873  er- 


*)  Wie  es  damit  gelegentlich  bestellt  ist,  beweist  ein  Fall  aus  dem  Eade  des  Jabres 
1875.  Anf  der  Waterford*  Limerick *Bftbn  peasirt  ein  Uabll  nod  die  Sehold  witd  Mttent 
der  Balmvenraltiiiig  dem  Lokomotivfiihrer  infeeehriebeo,  der  migeblieb  abetranken*  gewe* 

sen  und  daher  seine  Bntlassung  erbalt.  Der  kgl.  Inspektor,  Oberst  Rich,  untersucbt  den 
Fall  and  berichtet  am  19.  November  1875  an  das  Han  lelsamt:  cr  babe  keine  Spur  davon 
bestatigt  pefunden,  vielmehr  sei  der  Mann  panxlich  crschopft  gewescn.  weil  er  fast  21  Stun- 
deo  hintereinauder  au  tier  Mascbine  gestaudeu,  und  babe  im  scblaftrunkonon  Zustande  das 
Signal  nicbt  beacbtet.    Angefabrt  im  Sepantbericbt  Ton  W.  Oalt:  Report  p.  44. 
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folp:los  in  s  Augc  fasste,  sondern  nar  fiir  ausserordentliche  Falle  die  VoU- 
nacht  des  Haudelsamts,  eine  entsprechende  Verfugang  za  treften. 

Man  kennt  aber  aus  der  Geschichte  der  englischen  Eisenbahnpolitik 
(lie  Wirksamkeit  der  Bcfagnisse  des  Handelsamts,  man  kann  aich  vor- 
stellen,  wie  diese  gebandhabt  werden  von  Beamten,  die  aus  gaten  Griin- 
den  gegen  £rweiterang  ihrer  Kompetenz  sich  str&nben,  nnd  von  Handels- 
ministerD,  die  gnindsatziich  einer  staatlichen  Kontrole  abgeneigt  sind. 

Als  ein  anderer  Grand  der  Unfalle  wird  der  Umstand  angefuhrt,  dass 
fiir  den  riesij^en  Aufschwung  des  Verkehrs  (1869 — 1875  Zunahrae  der 
Bmttoeinnabnien  in  England  and  Wales  am  37  pCt.,  wftbrend  die  Meilen* 
zabl  der  Srbienenwege  bios  am  9 — 10  pCt.  zanahm)  zamal  an  gewisaen 
Haaptponkten  des  Ilandels  nnd  der  Industrie  die  Stationseinrichtnngen  -za 
eng  geworden  sind.  Am  langsamsten  sind  die  nothwendigen  Verbessemn- 
gen  dem  wacbsenden  Bedurfnisse  anter  solchea  Umst&nden  gefolgt,  wo  die 
Stationen  von  mehrerea  Babngesellachaften  gemeinsam  bcnutzt  werden. 
Bine  erneate  Erinneniog  an  die  alte  Wabrheit,  dass  die  von  der  Zweck- 
ro&ssigkeit  eines  Eisenbabneystems  verlangte  Einbeitliclikeit  in  einem  aaf 
der  Konkarrenz  beruhenden,  aus  der  Konkurrenz  heryorgej^'anp:eQeQ  Systeme 
so  lange  Hindernisse  der  Zweckm&ssigkeit  findet,  bis  die  Konkurrenz  durch 
die  verschiedenen  Entwicklongsphasen  bindnreb  aieb  eodg&ltig  in  die  vol- 
lendete  Zentralisation  verwaodelt  bat. 

,Das  Eindringen  der  neuen  Gesellschaft  in  die  StatioDseinrichtangen 
einer  andern  Geseilscbaft  ist  bewirkt  worden  anter  Vorbedingungen,  welche 
ein  Parlamentsausscbass  festgesetzt  hat,  nachdem  ein  Streit  zwiaoben  den 
beiden  stattgefnnden  ....  Da  eine  Anzahl  solcher  Arrangements  vom 
Parlament  sanktionirt  worden  ist,  so  wird  mit  der  weiteren  Znnabme  des 
Verkebrs  aucb  die  Zabl  der  Unf&lle  sich  bftufen.  Das  Uebel  ist  eine 
Scbdpfang  des  Parlamentof  und  die  AbbQlfe  mass  gleiebfalls  dnrch  seine 
fifilfe  geencht  werdeo.** 

Wean  man  fragt,  ivie?  so  ist  in  letzter  Instanz  die  Antwort  in  dem 
alten  Widerspnieb  der  ganzen  Angeiegenbeit  za  finden,  in  dem  Widerspnieh, 
der  eicb  immer  aafe  neae  in  solehen  Aktenstucken  kOoiglicher  Unter- 
mcbmigs-KommiBeionen  spiegelt  Heate  soil  das  Parlament  die  Fnaionen 
der  Babngesellacbaften  Terhindem,  well  man  aich  yor  der  zentraUeirten 
Macht  ffirchtet;  morgan  aoU  daaselbe  Parlament  den  Reet  von  Konkurrenz, 
well  er  der  Ordnnng  nnd  Lebenasicberbeit  Gefahr  bringt,  beseitigen  nnd 
dabei  das  Knnatatfiok  fertig  bringen,  daae  die  ganzen  Yortbeile  der  ge- 
tr&nmten  Konknrrenz  nnd  die  ganzen  Vortheile  ibres  Gegentbeila,  der 
ZentraHsation,  anf  einem  Pnnkte  friedlicb  vereinigt  sind. 

Hter,  wie  bei  dem  BlockBystem,  will  man  nnn  dem  Handelaamte  die 
Belngniaa  ertbeilen,  dass  es  die  Erweitemng  der  Stationen  verlangen  darf 
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da,  wo  die  alten  Einrichtungen  die  Sicherheit  des  Betriebes  bedrohen: 
denn  die  Fortdaaer  eines  derarti^en  Zustandes  sei  eine  direkte  Verletzuag 
der  dnrch  die  EisenbabuResellschaften  ubernommenen  Verpflichtungen  gegen- 
flber  dem  sie  konzessionirenden  Parlament.  Ueber  dem  Handelsamt  soil 
eine  Bernfangsiostanz  stebea,  etwa  das  im  Jahre  1873  begrundete  st&n- 
dige  Eisenbabotribunal  (Railway-Commission). 

Die  &ltere  Befagniss  des  UaDdelsamts  darch  Akte  von  1868,  eine 
zweckmftssige  Eommanikation  in  den  ZQgen  zwischen  Reisenden  nnd  Zag- 
fiihrern  aazaordnen,  ist,  wie  so  mancfaes  aodere,  eingescblnmmert,  weil 
naeh  Answeis  der  neaesten  Untersncbnng  der  ganze  Fortscbritt  der  Sache 
darin  beetaoden  babe,  die  vorhandenen  technischeo  Erfindniigeii  za  ^Utkre* 
ditiren^  and  mm  das  Ha&deUamt  nob  nicbt  in  der  Lage  alebt,  irgend  em 
System  zo  approbiren.*) 

Nenerdings  wird  ▼orgeschlagcn,  den  gesetzlichen  Zwang  zn  ansreichen* 
den  Bremsvorricbtangen  (bei  grOsster  Fabrgeschwindigkeit  Stillstand  binnen 
500  Yards)  einziif&bren**)  and  dem  Handelsamto  entsprecbende  Befogniaae 
za  geben. 

Was  dann  ferner  den  Znstand  der  Babn  and  des  Betriebsmaterials 
anlangt,  so  aeiieint  man  fOr  raanabmsweise  arge  FfiUe  docb  dem  Grnnd- 
satze  ein  wenig  nntren  werden  za  woUen,  dass  die  StaatsbehOrden  aicb 
mit  dem  Angenblicke  der  ErOffnong  nm  die  Bahn  nicbt  mebr  za  kflmmem 
baben.  Ansnabmsweise  Ffille  sind  in  der  That  vorgekommen,  sagt  die 
Kommission,  wo  die  Gesellscbaftan  sich  finsserst  nacbl&ssig  in  der  gebOri* 
gen  Instandbaltnng  ihrer  Linien  gezeigt  baben:  80  beweist  das  Vorkomm- 
niss  bei  einem  Stficke  der  GrecU  Weatem^  „dass  eine  Bahn  fortdaaemd 
in  einem  darchans  gefahrbringeoden  Zastande  sich  beflnden  kann,  ohne 
die  Anfmerksamkeit  des  dafllr  verantwortlicben  Verwaltangsratbes  oder 
der  Staatseisenbahninspektoren  aof  sich  zn  ziehen,  bis  eine  grosse  Kata- 
stropbe  erfolgt.*'  So  etwas  sei  ein  Brnch  des  Vertraga  der  BabngeaeU- 
scbaft  mit  dem  Poblikom.  Indessen  die  Versocbong  za  Qbelangebracbter 
Sparaamkelt  sei  so  gross,  filr  das  Pabliknm  sei  es  so  sebwer  and  ftr  die 
BabnTorwaltang  so  leicbt,  den  Znstand  der  Babn  aa  kennen,  dass  strange 
Maassregeln  nOthig  sind,  am  die  letztere  zar  ErfUlang  ibrer  Pflicbt  anza- 


*)  Pit  kttglldw  Pnxit  d«r  antea  Mm  fgL  ia  n«iB«r  flckrlft  H,  331—884. 

**)  Simr  dtr  kooigL  latpektoren,  Colontl  Hntebintoii,  v.  a.  aagt  vor  dw  Eom- 

missioD  aus:  ,itD  letzton  Jahr  (1878)  oiit«rsuchte  icb  81  UDftlle  nod  darunter  waren  85, 
bei  welchen  bessere  Bremsvorriohiiingen  bedeiitenJ  dazu  beigetraeen  habt'n  worden,  die 
Folgen  der  ZusammenstGsse  zu  mildem,  wenti  sie  selbige  nicht  panz  al»treweiuiet  batten." 
Evid.  qu.  1  296.  Einer  der  groaaten  Uufalie,  derjeaige  bei  Shiptoa  im  Jabre  1874,  wobei 
84  FtesigitM  gatodtot  warden,  wird  tod  Cspt.  TyUr  ia  deami  Bwieht  fib-  1874  dem 
gMchaa  Qmiide  sngSMliritbai. 
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faalten.  Es  soil  daber,  wenn  eine  Klage  an  das  Handelsamt  gelangt, 
dieses  den  BahDZQstand  antersacheD  lassen  durfeo,  und  weno  es  sicb  Qber- 
zeo^t,  dass  der  Zastand  ein  gefabrlicber  ist,  die  Schnelligkeit  der  Zuge 
beschr&nkeo  durfen.  Naturlicb  aacb  diese  gef&brlicbe  Gewalt  oicht  obne 
AppellatioD.  Wie  wenig  im  Ernst  za  befQrcbten  ist,  dass  solche  Ge- 
walt gemissbraiiclit  werden  mOcbte,  beweist  die  Art  nod  Weise,  wie  die 
InspektionsbefagQiBS  vor  ErSffniiDg  einer  nenen  Bahn  gehandbabt  wird: 
es  hat  sich  die  Uebuig  eiogMcblichen,  dass  Id  F&llen,  wo  das  UandeUamt, 
beziehnngsweise  seine  Inspektoren  Bedenken  habeo,  die  Bahnverwaltnng 
ein  Zertitikat  ausstellt,  wodarcb  sie  verspricht,  die  verlangten  ErgiiDzang 
nacbtrfiglicb  berznstellen  nnd  offiziell  sofort  das  Recht  erhftlt,  die  Bahn  za 
erOffoen.  Die  Eroojaristen  baben  entscbieden,  daa»  ein  derartiges  Zertifi- 
kat  gar  keine  recbtliche  Kraft  bat,  wie  es  denn  ancb  auf  keinem  Gesetze 
berabt,  sondem  allein  anf  den  wohlwollenden  Beziehaogon  zwiacben  der 
StaatsbehOrde  and  deo  EiBenbahngeselUcbaflen. 

Es  entspricht  dem  konservativen  Cbarakter  des  iins  beschaftiRenden 
Kommissionsberiehts,  dass  er  in  der  Haftpflicht  der  Eiseobabneo  fQr  Dn- 
falle  eiuen  hauptsiichlichen  Schutz  des  Publikums  gegen  die  Nachlassigkeit 
der  Eisenbabnverwaltungen  sieht;  und  zwar  will  er,  verachieden  von  der 
kOnigl.  EommissioD  von  18G5 — 67  nnd  dem  PurhimeotsauasohasB  von  1870 
die  bisberige  nnbegreozte  UaftpHicbt  beibebalten/^) 

Fr&ber  scbon  ist  von  niir  an  der  angefiibrten  Stella  gezeigt  worden, 
dass  die  bebaaptete  Interessenbarnoonie  zv^'iscben  dem  Sehadenersatz,  den 
die  Eiaenbahogesellachaflen  zq  leisten  baben,  and  den  Sicberbeitsmaass- 
regeln,  welche  von  ihrem  Betriebe  gefordert  werden,  nicht  vorbanden  ist. 
Ancb  abgesehen  von  dem  Umsfande,  dass  selbst  bei  gleicher  Grdsse  des 
Scbadenseraatzes  einereeits  and  aller  denkbaren  Kosten  hinreicbender  Vor- 
sicbtsmaassregeln  andrerseits  keine  Sicberheit  gegen  einen  leichtsinnigen 
Geiz  der  Verwaltongen  bestebt,  ist  tbatsAohlich  die  Ziffer  des  Scbadens- 
ersatzes  viel  kleiner  als  die  andere  Samme.  Im  Jabre  1875  betmg  bei 
61 V4  ^ili-  Einnakaien  der  Scbadensersatz  38 1  000  £,  oder  aaf  die  gesamm- 
ten  Betriebskosten  Ton  SdViMlU.  £  bezogen,  nicht  viel  mehr  als  1  pCt. 
derselbeo. 

Hiermit  ist  das  Wesentliche  des  Kommissionsbericbts  von  1877  uber 
die  Unfalle  wiedergegeben.  Zum  Schlusse  beratt  er  sich  auf  das  Zeusniss 
eioes  za  diesem  Bebafe  nacb  dem  Kontinont  cntsendeten  lugenieurs,**) 
welcber  in  einem  l&ngeren  AktenatCicke  der  Kommissioa  die  Berahigaog 

•)  Vgl.  II,  241-270. 
**)  A|ipMMlis  p.  187-162. 
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gewahrt,  dass  in  Belgien,  Frankreicb,  DeatscblaDd  and  der  Schweiz  die 
EisenbaliDeinrichtungen  hinsichtlich  des  Banes  wie  Betriebes  hinter  Englaad 
zuruck  sind.  Er  hat  —  das  ist  das  Ergeboiss  seiner  Beobachtaut.^eD  —  niohts 
finden  komien,  was  iha  veranlasate,  eine  Aenderung  im  eiiglischen  Eisen- 
b;llln^^ystem  vorznscblagen;  in  jeder  Beziehun;?  sei  letzteres  (iem  Auslaude 
uberlep;en.  Man  besitze  auch  keino  VorkehruDp;en  gegen  Uofalle,  welcbe 
iu  Eogland  fehleu,  und  die  grossere  Sicherheit  auf  eioigen  fesLlaiulischen 
Bahnen  erklaro  sich  darcb  die  geringere  B^abrgescbwindigkeit  and  geriogere 
Dichtigkeit  des  Verkehre. 

Kuudigere  Miinuer  als  kb  mussen  diese  rein  tecbniscbe  Frage  erledigeo. 

Drei  Mitglieder  der  Kommisaion  baben  je  ein  Separalvotam  abgegebeo: 
einnial  der  alte  EisenbalmtediDiker^)  Themu  £.  flarriflon,  dflum  der 
alte  Sisenbaluireformer  William  Gait,  weleher  nach  dreissigj&briger  Agi- 
tation darch  Pamphlets  nnd  MeetingB  es  endlieli  dahin  gebracbt  hatte,  in 
eine  kOnigl.  Untersachangskominiwion  anfgenommen  za  werden.  Die  bei- 
den  M&nner  stellen  die  beiden  ftassersten  Flugel  der  Kommission  dar.  Der 
dritte  ist  der  Earl  de  la  Warr,  der  Anreger  dieser  Untersacbangs- 
kommission. 

Harrison  findet  mebreres  in  den  Aneicbten  and  Vorscblagen  des 
Bericbts  za  weitgebend.  So  verwirft  er  den  Yorscblag,  dass  bei  Prozessen 
fiber  die  Folgen  eines  Unfails  die  exzessive  Arbeitszeit  eines  Bediensteteo 
als  ein  prima  facie  Beweis  der  Fabrlfissigkeit  gegen  die  Eisenbahaverwal- 
tnng  geitend  gemaebt  werden  solle:  vielmehr  durfteo  orst  die  besondereQ 
Umstande  jedes  einzelneii  Falles  daruber  entseheiden.  Der  Empfehlung, 
das  Blocksystem  obligatoriscb  zu  machen,  setzt  er  seiue  prinzipiellen  Be- 
denken  entgegeu,  welcbe  er  bereits  als  Zeuge  vor  dera  Oberhausausschusse 
im  Jahre  1873**)  ftasserte,  dass  nilmiich  niit  verbesserten  technischen 
Einrichtangen  die  Wachsamkeit  der  Bedieusteteii,  besouders  der  Lokomo- 
tivfubrer,  abnehme.***)  indem  er  sieh  auf  mehrere  andere  alte  Praktiker 
berief.  Sicherlidi  ist  dieses  einer  jener  „praktischen'*  Eiiivsiiude,  welcbe 
jeder  Verbesseraog  entgegengestellt  werden  kunncD  und  deu  alien,  iSngst 
bewerksteiligteD,  so  got  wie  den  neuen  Verbesseruugen:  den  wacbsamsten 
Schai  lblii  k  haben  bekaQiitlich  die  Wdden,  die  sicb  anf  keinerlei  Vorsichts- 
maassregel  der  Kultur  verlassen  durfen. 

Ferner  will  Harrison  keine  besondere  Aenderung  an  der  Haftpflicht 
der  Eiseubahngesellscbaften  gegenuber  ibren  Arbeitern;  er  will  sie  —  wenn 

*)  Vor  dem  AnaieliaiM  von  1878  tbeilte  er  mit,  jius  er  salt  40  JtSma.  ligeaieur 
der  North  EMtern  sei. 

*♦)  II,  211. 

Vgl.  Evidence  Lorda'  Committee  1873  q.  1310. 
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sie  uberhanpt  Plat/  p^reifen  soli  —  nur  in  lileichcr  Weise  fur  alle  Arten  von 
rnternehmnn^en.  Kine  speziellc  Aenderung  will  aher  ancb  die  Mclirheit  der 
Kommission  nur  in  beschranktem  Umfanije,  namlich  da,  wo  ein  Verseheu  vor- 
geselzter  Beamten  einem  Unfalle  von  Eiseubahnbediensteten  za  Grunde 
liegt,  wabrend  der  bisherige  RechtszostuQd  aucb  diese  Vorgesetzten  als 
Mitarbeiter  auffasst  (§.  101  des  Beriebts),  Icb  kann  auf  diese  Dlnge  bier 
nicht  eingehen :  fiber  dasjenige  binaus,  was  icb  in  meiner  Scbrift  beige- 
bracht,  wiirde  mich  diese  Frage  za  weit  in  spezifisch  privatrecbtlicbe  Be- 
tracbtangen  fubren,  die  bier  nicht  am  Orte  siod;  nar  das  endliche  £r- 
gebniss  soil  noten  erwfthnt  werden. 

Aber  es  mass  doch  die  Aeussening  des  alten  Eisenbahnmannes  be- 
merkt  werden,  welcher  namentlicb  desbalb  kein  besonderes  Recbt  f&r  die 
Sisenbahnarbeiter  will,  weil  ^nar  ein  kleiner  Brachtheil  derselben  bei  sol- 
chen  Arbeiten  bescbaftigt  sei,  welche  sie  den  eigenthfimlicheo  Gefabreo 
des  fiisenbahnbetriebes  anssetzen.*'  Wenn  wir  dem  gegenQber  bemerken, 
dass  im  Jahre  1874  oach  den  eigenen  Angaben  der  BabnverwaltangeD 
die  Zabl  der  bei  UnfUlIen  im  Vereinigten  EOoigreicb  getOdteten  Eisen- 
bahnbediensteten  791  nnd  die  Zabl  der  erbeblicb  Verletzten  2  815  betrag*), 
daas  dieee  letztere  Zabl  (der  erbeblicb  Verletzten)  aof  3  618  im  Jabre 
1875  gesiiegen,  w&hrend  die  GetOdteten  765  waren:  so  mass  freilich  die 
€r6fabr  des  ^kleinen  Brachtheils^  eine  angebeaer  grosse  sein,  nftmlich  bo 
groBS,  dass  jeder  dazn  GehOrige  gewiss  ist,  in  einigen  Jabren  getodte 
Oder  schwer  verletzt  zn  werden.  Nacb  dem  Censas  von  1871  gab  es 
an  Arbeitem  im  Dienste  der  Eisenbahnen  in  England  and  Wales**) 
eine  Aasahl  von  130  000;  daton  waren  45  070  ^railway  labourers^  plaU' 
hym't,  navvies'*,  d.  h.  Arbeiter,  welcbe  bei  der  Uerstellang  des  Babnk5r- 
pers  bescbftftigt  sind;  ferner  22  083  Stationsbeamte,  die  an  der  Gefahr  des 
Betriebes  ebeofalls  nur  sehr  mitj.elbar  Antheii  haben:  es  bleiben  danaeli 
'  kaam  63000  abrig,  woven  13  715  Lokomotivfahrer  and  Heizer,  der  Rest 
(49  102)  Railway  attendants  and  aerwmti.  Za  dieser  Ziffer,  welche  Scbott- 
land  nnd  Irland  nicht  mit  einschliesst,  bemerke  man,  dass  England  nnd 
Wales  alldn  lOVsMill.  £  Betriebsaasgaben  (1871)  hatte,  dagegen  Schott- 
land  nnd  Irland  znsammen  bios  3V4  Mill.  £  nnd  in  den  Jabren  1874 — 75 
dnnshsebntttlicb  28  MilL  £  gegen  5  HUL  £***)  ~  woher  die  Ziffer  jener 
63000  anf  etwa  75O0O  fftr  das  Vereinigte  KOoigreioh  1871  nnd  aof  etwa 
110000  ittr  1874—75  zn  erhohen  sein  mag  (wenn  man  sie  im  Verhftlt- 
nisse  der  Betriebskosten  znnehmen  Ifisst,  was  kaom  der  fall  ist).  Dann 

•)  Appendix  p.  1>J,  p.  ir.J. 

••)  General  Report  dos  Census  of  Englaud  and  Wales  for  18Z1.    Vol-  IN.  Londou 
1673.   p.  Ill,  113,  114. 

«•*)  SUtist  Abstract  for  18$7— 1881,  p.  187—138. 
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wftre  —  ohne  Zoschlag  fSr  die  von  den  Eieenbahnyerwaltangen  nngemeldet 
gebliebenen  Veranglackaiigen  —  die  WabncheinUcbkeit  fUr  dieee  Kategorie 
der  Arbiter,  daat  Jedee  Jehr  1  aaf  25  erbeblieb  verlelEt  wird,  1  anf  140 
getodtet  wird.  Da  die  dnrehaehnittemftasige  Lebenserwartnog  fftr  einen 
209ft]irigen  Meneehen  anf  elwa  40  Jahre  anranehmen  iBt^*}  so  bedenten 
jene  Zahlen,  dass  anf  8—4  Mann  je  1  im  Lai^  seines  Bernfelebens  ge- 
tOdtet  wird,  dass  aaf  2  Mann  8  emste  Verletzuugeu  wAhrend  deraelben 
Frist  kommen. 

Man  mnst  ein  englischer  gPraktUcer"  sein,  nm  angesichts  solcher 
Thatsaehen  die  eigentbllmltehe  GeflUirliefakeit  dieser  Beseh&ftigang  zn 
lengoen,  nm  von  einem  „kleinen  Brnohtheii*  der  gef&brdeten  Lente  zn 
reden.**) 

Wir  wenden  nns  rait  ein  paar  Worten  za  dem  Separatvotum  von 
William  (ialt.    Ueber  ihn  selber  verweise  ich  anf  fruhor  Geaagtes.***) 

Durch  zahlreiche  Anfuhrungen  der  Slteren  Blanbiicherliteratur  uber 
die  Eisenbahnfrage,  welche  er  seit  lan[?e  verfolgt  uud  ais  Zeuge  schon 
1844  bereichert,  aber  niemals  in  entsprechend  kritischer  Weisef)  ver- 
werthet  hat,  ist  sein  Bericht  umfangreicher  geworden,  als  der  eigeutluhe 
Hauptbericht.  Er  widerlegt  ausfiihrlich  die  bereits  erwabnte  Ansicbt  von 
der  Interessenharmonie,  welche  die  Eiaenbahnverwaltungea  veranlassen 
soil,  zur  VerhiituDg  des  eignen  grossen  Schadens  alle  mogiichen  Vorsichts- 
maassregeln  fur  die  Sicherheit  zu  treffen.  Er  verweist  zu  diesem  Zweck 
auf  den  so  mannigfach  inatruktiven  VVerthmesser  der  BOrsenkurse.  Un- 
zweifelhaft  darf  man  einem  hoch  entwickelten  Bursenverkehr  wie  dem- 
jenigen  der  Londoner  BSrae  zatraaen,  dass  er  die  Vorfalle  im  Guten  and 
Schlimmen  darchschnittsm&ssig  zntreifend  fur  den  VVerth  der  t^lich  zir- 
knlirenden  Antbeilscheine  ausbeatet.  Nan  ist  es  eioe  Thatsache,  dass 
angesichts  mehrerer  ansserordentlich  grosser  Untile  auf  der  Great  Western, 
der  Great  Eaatem  n.  a.  w.  die  Aktieo  momentan  am  ein  bis  zwei  Prozent 


*)  VVappaus,  Alig.  Bevolkeruags -  Statist  II,  116:  gem&ss  der  hier  mitgetheilten 

**)  Vgl.  auflh  die  Wort*  Capt.  TyUr't  in  seinflm  Jahretberiebt  fiber  die  fTDfUb 

von  1875,  aogefubrt  im  Separatbericbt  von  Gait  p.  57.  Tyler,  ein  eebr  nSchtenier 
tfann,  spricbt  in  den  lebhafteeten  Aanlriicliea  ven  dieser  IfMte  der  UnflUle  bei  den  Be- 
diensteteo. 

***)  I,  99—101,  349;  II,  525-538. 
t)  Ancb  der  Torliegende  Bericht  trftgt  die  Merltmaie  Miner  8on«Ugen  Arbeiten;  nicbt 
einmel  die  Zitate,  die  er  in  Anfihraagneidien  ans  dem  Zengennaterial  viedeigiebt,  eind 
zuTerlassig;  der  Bericht  sdbst  iit  ohoe  logiaehe  Ordanag.  Letsteren  Yarewrf  dtrf  man 
freilicb  oicht  ihm  allein  macben:  er  trifft  die  Hobrzahl  dieser  Aktenstiickei  and  ee  iet  far 
aid)  ein  Stack  Arbeit,  in  der  Logilt  deraelben  sich  zareehtsufinden. 
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fieleo,  am  nach  einer  Woche  wieder  aaf  dem  alteo  Siande  zn  seiii.  Diaaes 
stimmt  liberein  mit  den  frilher  nnd  jetzt  von  mir  angefuhrten  ralati?  ge- 
ringen  Snmmen  des  Schadensersatzes,  mit  deren  Verhaltniss  zn  den  Gesammt- 
EQSgaben  dieser  UDternehmQngen.  Richtig  bemerkt  Gait,  dass  die  Haft- 
pfliebt  der  Eisenbahagesellschaften  fQr  die  unverschaldeten  UnfftUe  ibrer 
Bediensteten,  vie  sie  diesen  gegeouber  gerecht,  so  ancb  dem  Pabliknm 
gegenuber  die  aogeblicbe  InteresseDharmonie  wenigstens  am  ein  Stuck  ver- 
st&rken,  wenn  schon  darchans  nicht  vervoUstSndigen  kOnnte. 

Gait  fubrt  ans  den  Unftllen  der  letzten  Jahre  eine  laogere  Reihe 
an,  um  an  der  Hand  des  amtlichen  Materials  za  zeigen,  dass  nach  den 
verschiedensten  Richtungen,  Beschaffenheit  des  BahnkOrpers,  des  Personals, 
der  Betriebsmittel,  die  Bahnverwaltnngen  in  bedeatendem  Umfange  ihre 
Pflichten  fur  die  Sicherheit  vers&umen. 

£r  tritt  sehr  entscbiedea  f&r  Aosdebnnng  der  obrigkeitlichen  Eontrole 
ein;  uber  den  Aagenbliek  hinans,  wo  die  Babn  erOffnet  ist,  soli  eine  In- 
spektiODBbeftigoias  der  StaatsbebOrde  gescbaffen  werden.  MitRecbt  wendet 
er  sich  bier  gegen  die  alten  Scblagworte  der  Eisenbabadirektocea  nnd 
ibrer  Gesinnnngsgenossen,  welche  vor  der  Eommission  im  ZengenverbOr 
nod  innerbalb  der  Eommission  selber  sieb  natiirlich  ancb  dieses  Mai  wieder- 
bolt  baben;  es  ist  offeobar  eine  Redensart  nnd  nicbts  weiter,  wenn  gegen 
die  einfache  Eonseqnenz  der  l&ngst  bestehenden  Befngniss,  die  notbwendig 
ist,  damit  diese  nicbt  illnsorisch  werde,  sicb  der  Ein  wand  erbebt:  dann 
nebme  faktiscb  der  Staat  die  Verwaltang  der  Eisenbabnen  in  die  Hand. 
Gaoz  richtig  sagt  Gait:  die  Gesetzgebong  miscbt  sich  in  die  Yerwaltnng 
von  Fabriken,  Werkstfttten,  Bergwerken,  Schiffen  nnd  vielen  anderen  in- 
dnstriellen  Unternebmongen  bis  zn  solcbem  Grade,  als  sie  es  fflr  das  offent- 
Uehe  Wobl  angemcssen  erachtet.  Nnr  kArzlieb  sei  ein  strenges  Gesetz 
znr  Eontrole  der  Eanffahrteiscbilfe  erlassen  worden,  wodnrch  die  Regiernng 
die  Befogniss  erbalta,  die  als  nnsicber  gemeldeten  Schiffe  zn  untersacbeD.*) 

*)  In  der  That  liegt  bier  ein  bedeutender  Erfol?  der  im  Jahre  1873  von  PI  im  so  11 
aufgenommenen  und  durcb  das  ganze  Land,  Dameatlich  Termittelst  der  Gewerkvereinc,  ver- 
breiteten  Agitation  vor  (deren  Zeuge  ich  selber  bei  verscbiedenen  grossen  Meetings  war). 
Nacb  vidMi  MuhMlan  vnd  AnMDdaiigan  «iii«lt«  Pllasoll  sniAehflt  di«  NiMl«rattiaiif 
ciDtr  kfitfgiiehai  UntenadiimgikoiiiiDiirioii  ibtr  n^mmawortkif  tki^  vnd  alt  dmo  Brfdg 
MercharU  Shipping  Act  vom  15.  August  1876  (39  and  iO  Vict.  c/*.  80:  an  ad  to  amend 
tlu  Mvrchtint  Shipping  Acts).  Dieselbe  hestimmt  namentlich  folgendes:  Wer  ein  Schiff 
in  solcb  seeuntuchtigem  Zustande  zur  See  setidet  oder  lu  senden  versucht,  dass  Jemandes 
Leben  dadurcb  wabrscbeiulicberweise  gefabrdet  wird,  soil  eines  nMissTerbalteDs"  scbuldig 
Min  (§  4).  la  jeden  Diemtkontrakt  smlm  8diifiirhtd«r  and  Miamdiift  mU  «nt«rar  ~ 
IfOlK  J«dM  udem  AUtommcns  —  idbttndeiid  die  FlUAt  anf  lieb  nehmoii  dam  er  alle 
Ternunftigen  Mittel  braucbt,  um  das  Schiff  fur  die  Reise  seetiicbtig  zu  halteii  (§  Weim 
eia  InitMcfafle  SUiiff  in  einem  Haftn  dm  VereinigtMi  Konigreieha  teeuntachtig  eradieuity 
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Der  Gang  der  Gesetsgebnng  in  England  babe  sich  seit  Welen  Jabren  nacb 
der  Seite  solcher  echfitzender  Maassregeln  bewegt  nnd  man  babe  aicb  von 
deren  Heilmaikeit  Iftngat  ilberzeagt  Der  Unterscbied  der  grossen  Eiaen- 
babngesellscbaften  gegenflber  anderen  Untemebmangen  sollte  aber,  so  fBgen 
wir  binzn,  nacb  dem  Weeen  der  Sacbe  kein  Hinderniss  ftbnlicher  Beformen 
sdn,  wenn  aneb  leider  tbatsftchlieb  diese  konzentrirte  Maebt  eigentbfimlicbe 
Mittel  besitzt^  die  etaatlicben  Eontrolbefognisse  za  verkGmmeni  nnd  damit 
ement  die  alte  Grandfrage  yor  die  Seeie  zn  flibren. 

llan  fordert  zom  Bebnf  der  Eontrole  eine  andere  BebOrde  als  das 
flandelsamt  In  der  Eommission  bat  Earl  de  la  Warr  beantragt,  ein 
nenes  Tribunal  (nacb  Analogie  der  Railway  -  Commission  von  1873}  zn 
scbaffen,  blieb  aber  damit  in  der  Minoritftt  Gait  nnterstfltzte  diesen  Yor- 
scblag. 

Endiich  Earl  d  e  1  a  Warr.  In  seinem  Separatbericht  giebt  er  znnficbst 
dem  letzterwJLbnten  VerlangeD  Aasdrack.  Aas  den  Bericbten  des  fiandelsamte 
nnd  den  Zeagnissen  vor  der  Eommission  gebe  bervor,  dass  inebtige  Empfeb- 
Inngen  des  Handelsamts  an  die  Eisenbabnverwaltongen,  betreffend  die 
Offentiicbe  Sicberbeit,  in  vielen  Ffillen  nnbeachtet  geblieben  sind.  Daber 
soil  ein  Appelbof  gescbaffen  werden,  welcber  (anders  als  das  Handelsamt) 
beim  Pnbliknm  and  bei  den  Eisenbahogesellsehafben  Achtnng  geniesse,  am 
die  verscbiedenen  Ansiebten  des  Handelsamts  and  der  Eisenbahnyerwaltangen 
fiber  Sicberbeitsmaassregeln  zn  scblichten. 

Ferner  kommt  Earl  de  la  Warr  anf  .einen  ftlteren  Yorschlag  zorflek: 
es  soUten  bei  sebr  starkem  Gtterverkebr  einerBahn,  wegen  dessenGefidir 
bei  DeberfGUnng  der  Sebienen,  besondere  Sebienenstrftnge  ffir  diesen  Veckebr 
gelegt  werden.  Desgleicben  sollen  die  Stationen  erweitert  werden.  Das 
Block-  nnd  Interlocking-System  mit  gewissen  Ansnahmen,  sowie  die  Brsms- 
vorrlobtnngen  (nacb  dem  Yorschlage  des  HajoritiUsberiehts)  sollen  obliga- 
toriseb  gemacbt  werden.  Ueber  den  Znstand  des  BabnkOrpers  sollen  die 
BabnTerwaltangen  (I)  periodische  Bericbte  an  das  Handelsamt  erstatten, 
nnd  letzteres  soil  danacb  Yerf&gnngen  treffen,  wie  es  dieselben  ffir  die 
Sicberbeit  nOtbig  eracbtet.  Daneben  dann  nodi  eine  Anzabl  fibnlicber 
Wflnscbe. 


darf  es  bebufs  Untenuchuog  zuruckgebaltMi  mideD,  nod  swir  Tom  Hndelmnt  dureli  d«88Mi 
Inspaktoreo,  wddiM  dmn  Rheder  Anseifft  otaehk  nnd  di«  (TDt«naclraiig  veraalMSt,  danraf 
je  naeb  Befinden  das  Sehiff  abaolot  lurfiekbllt  oder  gewisse  Verb«aMning«ii\ortcbreibt 

Der  RheHer  Harf  an  cinen  Court  (^Survey**  appellircn  (§  6).  Letztere  werden  fur  je 
eincn  Uafen  oder  liezirk  ans  drei  Mitgliodem  —  einem  Richter  mid  zwei  tcchnischeu  Bei- 
(•it/eni  —  i^eiiii.lit  7).  Das  gauze  Gesetz  amfasat  45  Paragrapbea  und  ist  am  1.  Jaauar 
1S77  iu  Ktaft  getreteu. 


Digitized  by  Go 


Die  eugliscbe  Eiseubahnpolitik  der  leUten  xebo  Jabre. 


41 


Wir  schliessen  damit,  was  wir  fiber  die  kOuigliche  Koramission  von 
1874 — 1877  uud  deren  Arbeiten  za  sagen  baben,  and  fragen:  was  ist  in 
deren  Folge  geschehen? 

Ein  Gesetzentwurf  znniichst,  welcher  unmittelbar  aof  die  Ergebnisse 
dieser  UDtersnchang  folgte,  im  Jabre  1877  ^zum  Schutze  der  Reisenden'* 
blieb  ohne  Resaltat.  Erst  im  Jabre  1878  kam  ein  Gesetz  zu  Slaude, 
aber  was  fur  ein  Gesetz!  Die  Ansicht,  welche  ich  in  ineiner  fruberen 
Darstelluug  begrundet  zu  baben  glaube,  dass  nSmlicb  die  stuatliche  Maeht- 
fulie  im  Laafe  der  Jahre  immer  mebr  verkumraert  worden  geG:(3nuber  deu 
Eisenbabngesellsf-haften,  dass  die  Gesetze  uod  ibre  Handhubung  immer 
durftiger  und  ohDmachtiger  werden  —  diese  Ansicbt  wird  dureh  das  vor- 
liegende  Ergebniss,  wie  mir  scbeint,  neaerdings  unterstutzt.  Das  konser- 
vative  Ministerium  bringt  am  17.  Juni  1878  ein  Gesetz  zu  Stande  (An 
Act  to  provide'  for  returns  respecting  Continuous  Brakes  in  use  on  Passenger 
Trains  on  Railways.  41  Vict  ch.  20),  welches  nach  all  dem  Material  und 
all  den  Vorschlagen  der  Kommission  von  1874 — 77  iediglich  vorschreibt 
—  in  einem  einzigen  Paragrapben  — :  „Jede  Eisenbahngesellschaft  soli 
zweimal  in  jedem  Jahre  dem  Haudelsamt  Bericbt  erstatten  fiber  die 
darchlaufenden  Bremsen  an  ibren  Personenzugen."  Formular  dazu  ent- 
h&lt  das  Gesetz,  and  das  Handelsamt  soil  obeuein  davon  dispensiren 
durfen.*) 

Das  ist  alles. 

Deooocb  ist  etwas  Weiteres  zu  Stande  gekommen,  aber  in  anderem 
Zusammenbani;e,  und  unter  Mitwirkung  anderer  politischer  Eaktoren.  £s 
ist  die  Reform  der  Haftpflicht  zu  Gunsten  der  Arbeiter. 

Wir  beobacbten  im  eoglischen  Staatsleben  der  neuen  Zeit,  inmitten 
all  des  Unerfreulichen,  welcbes  sich  typisch  in  der  Gescbicbte  der  Eisen- 
bahnpolitik  darstellt,  eine  aafstrebende  politisclie  Macht,  welche  durchaus 
ein  Kind  des  Jabrhunderts  und  im  Widerspruche  mit  den  Traditionen  der 
Aristokratie,  die  Vertretuug  des  Volkes  in  die  eigeue  Hand  des  Volkes 
legt  und  von  nnten  herauf  mit  unwiderstehlieher  Euergie  und  staatsmSn- 
nischer  Besonnenheit  ein  Stuck  der  Reform  nach  dem  andern  durchsetzt. 
Es  ist  die  euglische  Arbeiterbewegung  des  letzten  Menschenalters  —  eine 
Bewegnng,  welche  aller  festl^ndischen  Sozialdemokratie  ein  Master  sein 
soUte  and  es  hoftentlich  aacb  einmal  sein  wird.  Was  die  konigliche 
Untersachangskommission  mit  HerzOgen  and  Grafen  und  Eisenbahnberren 
nicht  za  Wege  gebracht,  das  hat  sie,  gleich  manchem  anderen,  nacb- 
drQcklieh  ergriffen;  die  Leiden  ihrer  arbeitenden  Bruder,  welche  trotz  ihrer 

*)  Aimag  ana  dem  Sohriftweebsd  dM  Handelnnits  mit  den  ffisenlmbngeseliidiafteii 
nb«r  die  CmOmmom  JMw  wot  Qnmd  des  Oesetzes  vom  17.  Juni  1878,  im  ArchiT  fur 
EisenlMdinweeen  1881  S.  164     aaeli  1882  S.  S8ff. 
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Petitionen  mit  20  (»00  Unterschriften  wieder  und  wieder  beim  Parlamente 
erfol^los  blieben,  haben  eiuea  schlichteu  Mann  aus  ihrer  Mitte,  den  einstigen 
Kobleogrubenarbeiter  und  ira  Jahre  1874  in's  Dnterbaus  gevvahlten  Alexander 
Macdonald  (f  1881)  zu  ihrem  An  wait  gemacht:  er  hat  den  schmach- 
vollen  Znstaud  der  Haftpflicht  darch  fortwahrend  wiederholte  Antrige  im 
Parlament  unf  die  Tagesordnong  gebracht  and  kurz  vor  seiiiem  Tode 
siegreich  umgestaltet.  lu  diesem  Zusammenhange  ist  gaaz  besoaders  die 
Sache  der  £iaenbahnbedieDBtetea  gefOrdert  worden. 

Wir  mfissen  uib  knrz  fassen.  Nach  verscbiedenen  Antrligen  nnd 
Unterapchnngsansschussen  fiber  die  Liability  of  Employers  wird  die  An- 
gelegenheit  im  Jabre  1879  vom  Parlament  lebbafter  behaadelt**)  Mac- 
donald  will,  wio  za?or,  Beseitigang  des  anstOsaigeo  Befreiimgsgnmdes, 
dasB  ein  r/^lhw  servant^'  die  Scbald  des  Unfalles  trfigt.  Brass ey,  der 
bekannte  Eiseobahobamuiteroehmer  and  Arbeiterfreond,  legt  eine  Bill  vor, 
wonach  dies  wenigstena  ffir  Eiaenbahoen  gescheheo  soil.  Daon  kommt  die 
Regiemng  mit  einem  EDtwnrf^  wdcber  den  Gnindsaiz,  den  die  UofaU- 
kommiaaion  1877  ffir  die  Eiaenbabnen  vonchlng,  Terallgemeinert:  es  soil 
der  Untemehmnr  haften,  wenn  der  «/UKm9  strvant^  eine  ratoritative  Stel- 
Inng  hat;  aber  der  JBntwnrf  wird  im  Unterfaaiiae  liaaig  betrieben  nnd  bleibt 
erfolglos.  Im  Jahre  1880  nimmt  aieb  daranf  das  neneingetretene  Mini- 
aterinm  Gladstone  der  Sache  an;  es  legt  eine  Bill  welehe  dem  end- 
lich  im  August  1880  zn  Stands  kommenden  Gesetze  zn  Gmnde  liegt  (4S 
and  44  Viet.  e.  42).  Bei  dem  grossen  Widerafeande  konnte  dasselbe  nnr 
einen  ? ermifttehiden  Gharakter  haben.  Der  alte  Gmndaatz  von  der  Be- 
freinng  des  Unternehmen  dnieh  die  Schnld  dea  »/«aMo  urvonf  bldbt 
anfrecht:  aber  es  werden  fiinf  AoanahnufiUle  gesehaffen.  Die  Arbeiter- 
partei  iat  damit  m  der  Hand  znfrieden:  die  Anhinger  dea  Alten  bekSmpfen 
anch  diese  Absehlagszabinng;  ja  das  Oberhans  will  die  Akte  bios  anf 
zwei  Jahre  gfiltig  machen,  wfihrend  das  TJnterhana  aieben  Jahre  Teilangt, 
nnd  bei  letzterem  bleibt  es. 

Die  fftnf  PSlle,  in  welchen  der  Untemebmer  jetzt  hafbet,  sind  die 
folgenden: 

1.  wenn  der  Schaden  die  Folge  von  M&ngeln  im  Zustande  der  Wege, 
Werke,  Mascbiuerie  n.  s.  w.  ist, 

2.  wenu  der  Sehaden  darcb  die  Nachlfissigkeit  der  Vorgesetzten  iierjt>ei- 
gefubrt  ist, 


*)  Bericht  daruber  nach  dem  Solicitor's  Journal  XXIII.  IT.  von  Mittermaier  in  der 
ZeiUchr.  f.  d.  g.  Baodelsrecbt,  18S1,  S.  62  ff.  Weiter  in  derselben  Zeitscbr.,  1882, 
8.  17S— 179.  WorUant  dm  Oantns  ton  1880  in  Deoueber  UtbwtraguDg  ui  dm  SehriftHi 
det  Verains  for  SosUpoIitik  1880.  XIX:  di«  Htilpilicbtfraga.  S.  188  IT. 
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3.  wenu  er  darch  die  Nachlfissigkeit  einer  solchen  Person  herbei- 
•  g;efQhrt  ist,  deren  Ariordnungen  sich  der  Arbeiter  zu  fugen  hatte, 

4.  wenn  er  die  Folge  einer  Handlnng  oder  Unterlassung  eines 
Bediensteten  ist,  der  nacb  deu  Vorscbriften  des  Unternebmers 
verfahren, 

5.  wenu  er  die  Folge  der  Nachlassigkeit  eines  Bediensteten,  welcher 
betraut  ist  mit  Signal,  Weichen,  Lnkomotive  oder  Zug  auf  einer 
Eisenbabn  (haji  charge  or  control  oj  any  tigna^  pomUf  hcomoUvB 
engine  or  train  upon  a  raihaayj. 

In  alien  diesen  f&of  F&Ueo  aoU  die  Uaftpflicht  des  Uoternehmers 
gegeofiber  dem  Arbeiter  so  gelten,  wie  wenn  der  Arbeiter  nicbt  Arbeiter 

bei  ihm  gewesen  wftre. 

Mau  siebt,  der  Grnndsatz  bleibt  besteben,  er  wird  aber  darcb  wichtige 
Ansnabmen  modiiizirt,  zamal  in  weitgehender  Weise  fur  die  Eisenbabn- 
bediensteten,  bei  welcben  nicht  bios  das  Verseben  des  Vorgesetzten  sondern 
aach  recbt  eigentlicb  das  Verseben  des  ^fellow  servant"^  die  Haftpflicbt 
des  Cnternebmers  gegenfiber  dem  Arbeiter  kunftighin  nicht  mebr  aufhebt. 

£s  ist  ein  Erfolg,  aber  ein  Erfolg  weleben  die  engliscben  Arbeiter 
Tomehmlieb  sicb  selber  zn  Terdanken  baben. 
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DU  Eisenbtbnta  in  BIsaw-Lotliriiigeii  mid  die  Withdo-Liutambiiig-Bahn. 


Die  Eisenbahnen  in  Qsass-Lotiiringen  und  die  Wilheim- 

Luxefflburg-Bahn 

im  Recbuungsjabre  vom  1.  April  1881  bis  31.  Marz  1882. 

(Nacb  dem  Verwaltmigsberichk  der  Kaiserlichen  Gencral-DirektioD  d«r  £i«eababnen  ia 

ElsasS'Lotbriogeu.) 

1.  LftngeD. 

Am  Schlusse  des  Etatsjahres  1880/81  betrug  die  Betriebslfinge  des 
gesammten  Bahnnetzes  einscbl.  der  gepachtelen  Grenzstrecke  bei  Basel 
(3,95  1^™)  mmh  Abzug  der  an  die  K^i.  preussiscbe  Staatseisenbabn- 
Verwaltung  verparhteteu  0,92  km  laugen  Strecke  Saarge- 

raiind-Grenze   1308,4;  km 

Ira  Etatsjabre  1880/81  trateu  biuza: 
am  1.  April  I88I 

die  Strecke  Wadgasseu-Volkiiogen  mit     ....        5,2o  >. 
am  1.  November  1881 

die  neuerbauten  StreekenBucbsweiler-Scbwoighausen 
(20.r,9  km)  und  Cbateaa-Salios-Saaralben  (49,45  km) 

zasamraen  mit   70.04  » 

und  die  durch  Kauf  in  das  Eigeuthum  des  Deut- 
scbeu  Keichs  ubergegangenen  Linien  von  Chateau- 
Salins  und  Vic  nacb  der  Grenze  bei  Chambrey  mit 
zusammen   «       11,75  ^ 

Betriebsl^nge  am  Schlusse  des  Berichtsjabres    .    .   .    1395,4$  km, 
woven  zweigeleisig  540,,--,  km. 

Ausserdem  wnrde  von  der  Reicbseisenbabn-Verwaltung  die  der  Wii- 
belm-Luxemburg-EiscDbabngesellscbatt  gebori^e  7,02  km  lange  Babnstreeke 
Each- Deatscb-Oth  -  Redingen  gegen  Erstattung  der  Selbstkosten  betrieben. 

Im  SekutKiiirhctriebe  befanden  sicb  8  Streckeu  mit  einer  Gesammt- 
Iftnge  von  120,23  km. 

Die  mittlere  Jahres-Betriebslange  betrug  1342,5i  km  fur  den  Per- 
sonenverkebr  und  1347.r,i  km  fur  den  Guterverkehr.    Hiervuu  gehOrten 
1167,77  km  bezw.  1172,«)7  km  den  Eisenbahnen  in  EisaBS-Lothringea  and  . 
17451,  km-  der  Wilbelm-Loxemburg-Babn  an. 

2.  Anlagekapital. 

BU  sum  Sehlnsse  des  Btatojahres  sind  auf  die  im  Betriebe  befind- 
lichen  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  vom  Beiche  verwendet  worden 
444  423  176,60  JC-  Za  Zweeken  der  vergleicheadea  StatisUk  ist  von 
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dieser  Summe  em  Betrag  von  91  433  4'J>^,19  , urn  welchen  der  Kauf- 
preis  fur  die  gemass  des  Friedensvertrages  vom  10.  Mai  1871  erworbenen 
Eiseubahnen  deren  Herstellungskosten  iibersteigt,  in  Abzug  za  bringen. 
Als  Kosten  der  Anlage  ergiebt  sicb  aodaaa  ein  enD&ssigter  Kapitalbetrag 
von  352  989  748,41  JC* 

* 

3.  Betriebsmittel  nnd  deren  Leietnogen* 

Am  31.  M&rz  1882  .waren  vorhanden:  * 
462  Lokomotiven,  daninter  69  Tenderlokomotiven, 
788  Penonenwagen  mit  30  126  Sitzplfttzen, 
12  043  Gep&ck-  nnd  Oflberwagen. 

VonLokomotiveD  (eigenen  und  freinden)  warden  in  1881/82  auf  denEisen- 
babnen  in  Elsass-Lothringen  nnd  derWilbelm-Lnxembarg-Bahn  zuruckgelegt: 
in  Schnell-,  Personen-,   Guter-  nnd  Arbeitszugen 

ZDsammeo  Zagivilometer     0  407  680 
ferner  im  Vorspanndienste   266  619 

Zusammen  Nutzkilometer     9  73-t  299 

In  Leerfahrten  wnrden  gefahren   407  508 

Im  Rangirdienste  2  3(i1  601 

Somit  zusammen  Lokomotivkilometer    12  503  408 
Mit  der  vorbandenen  Zagkraft  warden  geleistet  400  882  465  Wagen- 
achskilometer  gegen  370866  491  im  Jabre  1880/81. 

4.  Fioanzielle  Ergebnieee. 


BfauwhiDe  b«nr.  Avifabe 

im  Oaaien 
M 

aiif  lias 
Kiliiiiieter 
Belriebs- 
liage 
Jt 

anf  das 
Muls- 
kilometer 

Jt 

auf  das 

Wageo- 

acbskilo- 

meler 
Jt 

in 

Prozenten 

der 
Oesammt- 
giiUBAbnie 

km  dtoi  Pinoneii-  and  Geplck- 

Aus  dem  Guterverkchr   .    .  . 

10  224  135 
29  898  359 

7  588 
21743 

j  4.06 

0,10  { 

23,s 
67^ 

Verj^atunp  fur  Ueherlassiinij  von 

Babnaniageii  uud  fur  Leistua- 

g«n  so  Oaottoa  Drittsr  .  . 

758169 

1^ 

Yergfitong  firU«btrl«s«ang  Ton 

• 

1  971  020 

4* 

Erfrag;c  aus  Verrmsseninfren 

821  935 

1,--. 

Wittwen-  u.  WaisenfT'-Mheitrfiffe 

1 10  230 

VerschiedcnesonstigeEiuijahmtu 

355  50fi 

Summa  der  Hinnabmen  . 

43  254 

32  311 

4,47 

0,,i 

100,0 

IM«  Ansgabe  betrag  .  . 

87488945 

80858 

0,07 

Mithiii  lit  Uebertclmsi  ter- 

16115809 

11959 

1^ 

0/M 

87,0 

Digitized  by  Google 


46       I^>«  £isenbabDen  in  EUass-Lotbriogen  und  die  Wilbelm-Luzemburg-Babn. 


Das  auf  die  Keiohseisenbahnen  verwendete  Kapital  hat  sich  verziust 

a)  das  voile  (die  Kosteu  des  Erwerbs)  mit  3,c3  pCt; 

b)  das  redazirte  (die  Kosten  der  Anlage)  mit  4,57  pCt. 
VVerden  bei  Ermitteluog  des  Anlagekapitals  diejeuigen  BetrSge,  welche 

in  friiheren  Jahren  fur  Bauten  im  militarisehen  Interesse  mit  rund 
41  250  000  ^41  aufgewendet  worden  sind,  uod  ausserdem  die  im  Berichts- 
jahre  fur  gleiche  Zwecke  verausgabten  139  87()  JC  niclit  in  Ansatz 
gebracht,  so  ergiebt  sich  eine  Verziasung  von  5,12  pCt. 

Von  dem  Deberschuss  entfallen  auf  die  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen 
15  391  538  JC  und  auf  die  Wilhelm-Luxemburg-Bahn  723  771  J( . 

Das  gunstigste  ErtrHgniss  lieferte  die  Strecke  Strassburg-Basel,  welche 
auf  das  Kilometer  35  271)  JC  Ueberschass  einbracbte  and  ibr  Anlagekapital 
mit  6,0  bezw.  7^  pCt.  verzinste. 

5.  Verkehr. 
a)  Fersonen-  and  Gep&ckverkebr. 


I.  Wa|;eiik]aMe 

n. 
m. 

JlUiUbr 


» 


Zahl 

Jede  Person 

Zuruck^elegte 

ist  durch- 

der  heforderten 

Personen- 

scbnittlioh 

.  Personen 

kilometer 

gefahreti 

km 

264  84S 

18941396 

54,71 

1901638 

67  966088 

30,48 

8  287  812 

186646016 

22,ra 

275  066 

14045675 

51,o« 

'1    10  719  359 

272  bm  119 

25,n 

Zasammen 

Die  durchachnittliche  Einoahme  fur  das  Personenkilometer  betrog 
3,63  /ij,  fiir  das  Achskilometer  der  Personenwagen  16,43  z^- 
An  Passagiergep&ck  wnrden  expedirt  25  319  280  kg. 

b.  Guterverkebr. 


Es  wurden  befordert: 

Tonnen 

Tonnenkilomater 

Jede  Tonne 

ist  diirch- 

in 

in 

schnittlioh 

abwbanpt 

pCt. 

uberbaupt 

pet 

befordert 
km 

EH-  und  Bxpressgnt  . 

89069 

0,47 

3 147  364 

0,43 

«0,56 

341876 

4,08 

26  482  019 

3,60 

77,46 

Wagenladangsgiiter 

7  286  096 

87,08 

669  861 147 

91,14 

91,87 

Ban-   imd  Betriebs^ 

• 

dienstgnt  .   .  .  . 

701 273 

85  256  489 

4,so 

50,27 

Militfirgiit    .   .   .   .  1 

1          3  263 

0,04 

195  528 

0,03 

59,92 

ZuBammen  . 

1     8  371577 

100 

,  734  432  547 

100 

1  «7,7, 
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Aoaserdem: 

126  655  LokomotivkUometer  Bangnt  io  ArbeitozflgeD, 
38  297  Aebsen  Vieh, 
1852  Fahneage  and 
272  Leiclien. 

Das  dnrehaohnittliche  Fraebtanfkommeii  betrog  fiir  die  Tonne  8,61  Ji^ 
ffir  dan  Tonnenkilometer  8^  Pt,  filr  daa  Aeliskilometer  dor  Gfiterwagen: 
beladene  nnd  leere  zniammen  9,7»  Pf.,  beladene  alloin  ld,M  P^. 

6.  Unfalle. 


lui  viaiizeu  warucu. 

unverschnldet 

verletit 

11 

Bahnbeamte  und  Arbeiter  

7 

4 

in  Folge  cigener  Unvorsicbtigkeit 

52 

13 

: 

16 

5 

Znsammen  . 

84 

7 .    H  e  t  r  i  0  h  s  p  r  Of  p  b  n  i  s  s    s  e  i  t  d  e  rn  .1  a  li  r  p 

1^74. 

Ihmli* 

(rhnitt- 

Volleji 

RednxirtM 

Jahr 

liche 

Anlaj^ekapital 

B«t>M>i- 

ISngp 

in 

in 

km 

U>00  M 

I<IIHI  M 

1874 

1086^ 

327  187 

238  461 

1875 

IOBIh,*) 

841812 

252406 

1876 

1067,0 

848673 

259  852 

1877/78 

1168^ 

378485 

283525 

1878/79 

1290.8 

894  520 

804544 

1879/80 

189da 

412  711 

822718 

1880/81 

1808^ 

428498 

888488 

1881/82 

1847,1 

444428 

352990 

Binnabme 

Ausgabe 

Uebertehnas 

fiber- 

•u(  das 

flber- 

auf  dat 

« 

uber- 

auf  das 

in  Proienten 

deN 

hanpt 

in 

1000  M, 

Kilo- 

m?f 'T 

M 

haupt 

in 

1000  uir 

Kito- 
nteter 

Ji 

-1 

£- 

«  t 
•a 

baupt 

in 

1000  M 

Kilo- 
meter 

M 

»o"««|«irteu 
kapital* 

33  869 

32  695 

29164 

28153 

86,1 

4  705 

4  542 

1,44 

1,91 

35125 

34067 

26562 

25  762 

75,6 

8563 

8305 

2,61 

3,3» 

35  908 

33  973 

26  042 

24  638 

72,5 

9  866 

9  334 

2,83 

3.80 

35229 

30294 

25  891 

21885 

72,, 

9  838 

8459 

2^ 

3,«T 

86170 

28020 

25418 

19691 

70,3 

10  752 

8  329 

2,73 

3,» 

87489 

28992 

25233 

19  514 

67^ 

12  256 

9  478 

2,OT 

3,80 

40103 

30649 

25841 

19749 

64,4 

14262 

10900 

8,sr 

4d8 

43539 

32  311 

27  424 

20352 

63,0 

16  115 

1 

11  959 

3,S3 

4,5T 

*)  Die  Verininderung  der  Betriebslange  feS^n  das  Yorjahr  erklart  sich  dareh  den 
W^all  zweier  auf  franzosischem  Gebiete  (jelefrenen  Grenzstrecken,  wo!(?he  fruher  vom  Reicbe 
betrieben  wurden,  1875  aber  ia  den  Betrieb  der  franzosiscben  Ostbaba  zuruckgelaagtou. 
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Die  Eisenbahnen  in  Brasiiien. 

Das  eincn  Fliicheniabalt  von  8  337  218  qkm  urnfassende  Kaiserreicb 
Brasilieu  hatte  nach  dein  von  dem  Minister  fur  Ackerbau,  Handel  and 
5ffentliche  Arbeiteu  der  LandesvertretUDg  (assemblea  geral)  in  der  Sitzanga- 
periode  1882  vorgelegten  Ver\valtung8beri<  hte*)  Ende  1881  ein  Eisenbahn- 
netz  vou  3  912  km  LSnge  im  Betriebe  nod  2  931  km  im  Ban,  zasammen 
in  Baa  uiid  Betrieb  also  6  ^43  km.  Die  Spnrweite  dieser  Bahnen  ist  sehr 
verschieden,  sie  wechselt  zvviscben  1.68  ^>nd  0,75  m.  Am  meisten  kommt 
die  Spnrweite  von  l,o  m  vor,  niimlii  h  bei  4  780  km,  1419  km  habea 
l.c,  274  km  l.i  m,  116  km  l,2o  ni  Spurweite,  wahrend  bei  den  ubrigen 
254  km  Bahnen  noch  o  verschiedene  Spurweiten  sich  finden. 

Was  das  YerliiUtniss  der  vorbandenen  Eisenbahnen  zum  Staate  be- 
tnlVt.  so  werden  in  dem  Verwaltungsberichte  1  040  km  im  Betrieb  befind- 
licher  nod  1  077  km  im  Ban  begriflfener  Bahnen  als  Staatsbahnen  (ferro- 
vias  pertenceutes  ao  Estado)  bezeichnet.  Ueber  das  fur  diese  Bahnen  im 
Ganzen  verwendete  Aniagekapital,  ihrc  Gesammt-Einnahmen  und  -Ausgaben 
sind  Angaben  in  dem  Berichte  nicht  gemacht,  es  finden  sieh  hieriiber  viel- 
mehr  Angaben  nur  bezuglich  einzelner  Bahnen,  von  welchen  weiter  unten 
auszugsweise  Mittheilang  gemacht  ist.  Bei  eiiier  zweiten  Kategorie  von 
Bahnen,  in  einer  Ausdehuung  von  zasammen  (itiw  km,  ist  eine  Zinsgarantie 
fur  das  Aniagekapital  in  Gemiisshcit  der  Gesetze  vom  12.  September  1855» 
26.  Aagnst  1857  und  10.  September  1873  gewahrt.  Es  siod  dabei  meist 
7  pCt.  Zinsen  garantirt  and  zwar  5  pCt.  vom  Staate  und  2  pCt.  vou  den 
betreffenden  Provinzen.  Das  garantirte  Kapital  dieser  Kategorie  betriigt 
im  Ganzen  ungefahr  136  Millioaen  vS**)t  fur  Kilometer  BahnliiDge 
also  ungefjihr  200  000 

Auf  Grand  derselben  Gesetze  ist  noch  dnreh  Dekret  vom  17.  De- 
zeraber  1S81  eine  Bahn  von  Cacequi  nach  Uragaayana,  deren  I.iinge  niehl 
angegebeu  ist,  knozessionirt  and  fur  das  vorlantig  auf  20  iMillionen  ^ 
festgesetzte  Kapital  eine  (iprozentige  Zinsgarantie  gewahrt  worden. 

Der  Verwaltungsbericht  fiihrt  ferner  eine  dritte  Kategorie  von  Bahnen 
mit  einer  Gesammtl&Dge  vou  1  885  km  aaf,  bei  welchen  das  Aniagekapital 

*)  Rolatorlo  aprMcntado  i  AsaembMt  Qeral  p«lo  M inistro  e  SMrttario  de  Bstado  in- 
terino  dos  Nafroeioi  da  Agricnltuim,  Coimii«rno  «  Obras  Publieu  Job^  Antonio  Saraivm. 

Bio  de  Janeiro  1882. 

**)  Der  Worth  »ies  brasilianisclu-n  Milreis  ist  bei  den  Umrechnun^en  sa  2  UJf  ango- 
geoommen.   Vgl.  A.  W.  Sell  in,  das  Kaiserreicb  Brasilieu.   Berlia  1882.  • 
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garaotirt  oder  verburgt  ist  (garantido  oa  afiaoQado)  in  Gem^sheit  des  6e- 
setzes  vom  24.  September  1873. 

Das  garaDtirte  Anlagekapital  der  Bahoen  dieser  Eategorie  beziflfcrt 
sich  im  GaDzen  aaf  179  Millionen  «/^,  fur  das  Kilometer  Bahnlange  also 
auf  etwa  95  000  JC- 

Id  wie  weit  die  ubrigen  unter  den  drei  voraufgefiihrten  Eategorien  nicht 
elDbegriffeoen  Babnea  etwa  von  den  Provinzen  etc.  darch  Zinsgararantien  oder 
Sabventionen  unterstutzt  worden  sind,  ist  aas  dem  Verwaltangsberichte 
nicht  ersichtlich. 

Unter  den  im  Betrieb  befindlichen  Staatseisenbahnen  ist  besonders 
wichtig  die  mit  der  Sparweite  von  1,6m  gebaate  Eisenbahn  Dom 
Pedro  II.,  deren  Ilaaptlinie  die  Stadt  Rio  de  Janeiro  mit  Sitio  in  der 
Provinz  Minas  Gcraes  verbindet,  wS,brend  die  Seitenzweige  nacb  Sta.  Cruz, 
Macacos,  Sao  Panlo,  Porto  Novo  nnd  anderen  Orten  fuhren. 

Nach  dem  von  dem  Direktor  dieser  Bahn  dem  Minister  fur  Ackerban, 
Handel  nnd  dffentliche  Arbeiten  erstatteten  Betriebsbericht*)  fur  das  Jahr 
1880  betrng  die  L&nge  der  Ende  1880  im  Betrieb  befindlichen  Strecke  641  km. 

Nen  erOffhet  war  am  27.  Jnni  1880  eine  Strecke  von  15  km.  Die 
mittlere  Betriebsl&nge  pro  1880  betrng  634  km.  Die  Anlagekosten  be- 
zifferten  sich  am  31.  Dezember  1880  anf  171  558  (XK)  oil  oder  fur  das 
Kilometer  Bahnlange  auf  etwa  267  000  Ji.  Die  Einnahme  der  Bahn 
betrng  in  1880:  22  619  946  JC  gegen  22  327  050  JC  in  1879.  Die  Aus- 
gabe  betrng  in  1880:  10  744  824  JC  gegen  9  532  402  ^./^^  in  1879.  Die 
Entwicklnng  der  Babn,  wie  der  Einnabmen  nnd  Ansgaben  ist  aas  nach- 
stebender  Zusammenstellnng  ersicbtlich: 


Jabr 

Mittlere 

Botriobslange 

km 

Betr 

Einnahme  ') 
M 

0  b  9  - 

Ausgabe*'') 
.// 

Oebcrschuss 

1858 

50,8 

591  690 

344  184 

247  506 

1860 

61,7 

1  841  530 

1  222  804 

618  726 

1865 

125 

3  523  333 

2  192  208 

1  331  125 

1870 

222 

8  «98  021 

3  750  220 

5  147  801 

1875 

445 

16  159  402 

7  787  233 

8  372  169 

1880 

634 

22  501  041 

10512  731 

11  988  310 

*)  Estrada  de  Ferro  D.  Pedro  II.  (Parte  em  trafego).  Relatorio  do  anno  de  1880 
apresentado  ao  lUm.  e  Exm.  Sr.  Conselheiro  Ministro  e  Secretario  d'Estado  dos  Negocios 
da  agricultura,  Commercio  e  Obras  publicas  pelo  engcnbeiro  Herculano  Velloso  Ferreira 
Peiina,  Director  da  mesma  Estrada.    Rio  de  Janeiro  1882. 

')  Es  sind  nur  die  reinen  Betriebseiunahmen  augegeben,  mit  Ausschluss  der  ,,son- 
sUgen*'  Einoabmen. 

AusgeschloascD  sind  die  Ko3ten  der  Zenlralverwaltung. 

Arcliiv  fur  KiMubahiiweseu.    18K3.  4 
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Die  Bahn  Dom  Pedro  II  hat  theilweise  sehr  schwierige  Bau-  unci 
Betriebsverhaltuisse,  da  sic  von  der  Kiiste  des  Atlantischen  Ozeans  aus  die 
steile  Serra  do  Mar  Qbersc  hreitet.  Es  beliuden  sich  aaf  der  Gebirgsstrecke 
16  Tunnels,  deren  laugster  2337  m  lang  ist.  Urn  bei  dem  schwierigen 
Betriebe  in  Bezng  auf  die  BeschatTang  und  Instandhaltung  des  Betriebs- 
niaterials  nicht  vom  Anslande  abzohiingen,  ist  fur  die  Bahn  eiu  grosses 
Werkstatten-Etablissement  mit  einer  Grundflftche  von  lU  UOO  qm  bergesteUt 
and  mit  den  besten  Mascliiiien  ausgerustet  worden.*) 

Eiue  andere  iiii  Betriebe  befindlicbe  Staatsbahn  ist  die  mit  l,o  ui 
Spurweite  gebaute  Batarite-Bahn  in  der  Provinz  Ceara.  Diese  Bahn 
hatte  Ende  1880  eine  Liinge  von  yi»,98  km,  wahrend  die  mittlere  Betriebs- 
ISnge  fur  das  Jabr  1880  94^  km  betrug.    Die  Einnabme  dieser  Bahn 

betrog  in  1880   '   512  627  .  H 

die  Ansgabe  betrug   327  350  M 

der  Ueberscbasa  „    185  277  jH^ 

Die  124,8  km  lange  mit  Sparweite  von  l,g  m  gebante  Recife-Sad 
Francisco-Bahn  ist  eine  Privatbahn,  fur  deren  Aktienkapitai  der  Staat 
5  nod  die  Provioz  Pernambaco  2  pCt.  Zinaen  garantirt  hat.  Es  betmg 
bei  dieser  Bahn  1880  die  Einnabme  .......  2234976 

die  Ausgabe   1 102  937  „ 

der  Ueberschlua   1132089  „. 

Die  ▼om  8  taate  fflr  dieae  Bahn  in  Folge  der  Zinegarantie  geleisteten 
Znsebfiflse  belanfen  sieh  nach  einer  in  dem  Terwaltongsberieht  gegebenen 
Znaammenstelliing  ffir  die  Zeit  von  1871  bis  1880  einscU.  anf  11 143  905  JC^ 
Eine  Yerlftngemng  dieser  Linie  innftchst  in  einer  Anadehnnng  van  161  km 
bat  der  Staat  in  Angriff  genommoi.  Diese  im  Ban  begriffene  Y erlflngemng 
wird  mit  1,0  m  Spnrweite  hergestellt 

Yonder  swammen 465  km  langen  Bahia — Sad  Francisco-Bahn 
in  der  Provint  Bahia  sind  die  ersten  mit  1^  m  Sparweite  gebaaten  124 
Kilometer  von  einer  Gesellscbaft  hergestellt,  welche  fttr  ihr  aaf  1  800  000 
Lstr.  (36  Mill.  Mark)  normirtes  AnIagekapital  5  pCt  Zinsen  vom  Staate 
nnd  2  pCt.  von  der  Provinz  garantirt  sind.  Der  YerwaltaDgsbericht  theilt 
mit,  dass  nach  den  „von  der  Gesellschaft  vorgeiegten  und  von  der  Liqni- 
dations-Kommission  gepriiften  Rechnangen"  fur  diese  Babnstrecke  im  Jahre 


1880  die  Einnahmen   930  173  M 

und  die  Ausgaben   899  273  „ 

daher  der  Ueberschnss  uur   30  900  „ 

betragea. 


*)  Ygl.  Dm  Kiiterraieb  Bnsili«D  anf  der  Waltatmtellung  von  1876  in  PhilMlalpbla. 
Eio  dd  Jandro  1876.  S.  386. 
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Der  Gesammtbetrag  der  fur  diese  Bahnstrecke  in  Folge  der  Zins- 
garantie  seit  dem  Jahre  1860  gezablten  Zaschusse  bel&nft  sich  aaf 
47  040  588  Ji^  wobei  bemerkt  wird,  dass  der  Staat  auch  die  urspruog- 
lich  von  der  Provinz  garantirten  2  pCt.  Zinsen  gezabit  hat.  Die  mit 
1,0  m  Sparweite  gebante  Verl&ogenmg  dieser  Bahn,  von  welcher  111  km 
sieh  bereits  im  Betriebe  befinden,  wftbrend  220  km  noch  im  Baa  begriffen 
sind,  ist  im  Verwaltangsbericbte  unter  den  dem  Staate  geborigen  Babnen 
anfgeffihrt.  Da  in  dem  Berichto  in  Bezag  avf  die  gedachte  erste  Bahnstrecke 
von  einer  „Liqnidation8-Kommis8ion''  (coramissio  liquidadora)  die  Rede  ist, 
nnd  da  femer  an  aoderer  Stelle  des  Bericbtes  speziell  diese  Bahn  als  ein 
Beispiel  der  mit  dem  bisherigen  Systeme  der  Ueberlassnng  des  Banes  nnd 
Betriebes  der  Eisenbahnen  an  Private*)  gemachten  scblechten  Erfabrnngen 
bezeicbnet  wird,  scheint  die  Regiernng  die  Absicht  zn  haben,  anch  diese D 
ersten  Theil  der  sebr  wicbtigen  Bahia-Sao  Francisco-Bahn  zn  fibernehmen, 
nmsomehr  als  die  Fortsetznng  derselben  bereits  in  ihren  HAnden  ist. 

Der  Gedanke,  dass  es  nach  den  in  Brasilien  bisher  gemaebten  BrM- 
mngen  im  Interesse  der  Landeswohlfthrk  nOtbig  sei,  die  Einwirlrang  des 
Stsates  snf  den  Bisenbabnban  zn  Terstftrken  nnd  der  Privatspekniation 
weniger  als  seither  freie  Hand  zn  lassen,  findet  sich  ftberhanpt  in  dem  Be- 
riehte  ansdrflcklioli  ansgesprochen  nnd  es  wird  anch  der  WiUe  der 
Regiernng  beknndet,  diessr  Erkenntniss  entspreehend  kAnftig  sn  bandeln. 

DieBegiemng  beabBidMigt,e{n  staatliehes  Zivilgeniekorps  zn  orgaaisiren, 
nm  von  demselben  einen  umfsssenden  Plan  filr  die  znr  Bntwieklnng  des 
Landes  ond  znr  Srschliessnng  seiner  reichen  Natnrsehfttze  so  nOthigen 
Bisenbahnbanten  anfstelien  nnd  sodann  nnter  dessen  Anfeicht  die  Banften 
sflibst  naeh  nnd  nach  znr  AnsfBhmng  bringen  zn  lassen.  In  Bezng  anf 
die  Anfirtellnng  des  Eisenbahn-Banplans  wird  es  als  maassgebender  Gnmd- 
gedanke  bezeicbnet,  dass  die  zn  banenden  Eisenbahnen  sich  an  die 
reichlich  vorhandenen  SchiflfiUirtsstrassen  des  Landes  anschliessen,  die- 
selben  erg&nzeii  nnd  Teibinden  sdlen.  Es  soUen  von  der  Regiernng  zn- 
nftehst  nnr  die  grossen  Hanptlinien  festgestellt  warden.  An  diese  Hanpt- 
linien  wArden  sich  die  Linlen  von  mehr  lokaler  Bedentnng,  far 
welche  Konzessionen  seitens  der  Profinzen  oder  von  Privaten  nachgesucht 
werden,  anznscbliessen  haben.  Die  bereits  bestehenden  Bahnen  sollen  so- 
viel  als  tbnnlicb  bei  Aosban  des  Netzes  benatzt  werden.  Als  die  wesent- 
lichsten  Grnndlinien  des  geplanten  Eisenbahnnetzes  werden  in  einem  dem 
Verwaltangsbericbte  beigefugten  Speziaibericht  die  folgenden  bezeicbnet: 


*)  Vg].  auch  Arcbiv  1881  S.  170  uber  das  fiiseobabukonzessionswesen  im  Kaiser- 
tham  Brarilion.  Die  Aogabe,  due  in  Braailieii  wusdiliMBlich  PriTatbahntn  Torbandra 
seien,  ist  naeh  Yontohendem  aieht  ricbtig. 

4* 
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Eine  grosse  Ost-Westlinie  geht  von  der  am  atlantischen  Ozean  gele- 
genen  Hafenstadt  Saii  Salvador  da  Bahia  aus  und  durchsehneidet  in  west- 
licher  Richtung  vorgehend  Brasilien  etwa  in  der  Mitte  seiner  von  Nord 
nach  Slid  gerichteten  Langenausdehnang.  Diese  Babn  wurde  in  der  Nahe 
von  Babia  an  die  bier  bereits  vorhandenen  Babnen  anknupfen,  die  Thaler 
der  schiffbaren  Flusse  Tocantins  und  Araguay  uberscbreiten  und  zuniichst 
bis  Goyaz,  der  Hauptstadt  der  gleicbnamigen  Provinz,  zu  fuhren  sein. 
Eine  zweite  Linie,  die  nordlicbe  Zentralbabu,  wird  von  der  in  der 
Provinz  Babia  am  St.  Francisco  geh  geiien  Stadi  Barra  in  nordlicber  Rich- 
tung nacb  dena  unteren  Laufe  des  Tocantins  und  der  Stadt  Para  fiibron. 
Da  die  Stadt  Barra  durch  den  scbitFbaren  San  Francisco  -  Fluss  und  die 
an  denselben  anschliessende  Eisenbahn  Dom  Pedro  II.  rait  den  sudlichen 
Provinzeo  und  speziell  rait  der  Hauptstadt  des  Reicbes  bereits  in  Verbiu- 
duDg  stebt,  so  wird  nach  Fertigstellung  dieser  ndrdlichen  Zentralbahn  eine 
direkte  Verbindung  zwiscben  den  Sfid-  und  den  Nordprovinzen  hergestellt 
sein.  Eine  dritte  Hauptlinie,  welcbe  als  sudlicho  Zentralbahn  bezeich- 
net  wird,  soil  von  einera  der  scbiffbaren  Nebenflusse  des  Parana,  dem  Ti- 
bagy  oder  Ivahy,  ausgehend  nach  dem  Tbale  des  Flusses  Iguassu  fuhren 
und  nacb  Ueberschreitung  dieses  Tbales  and  des  Urnguayflusses  in  dem 
Thale  des  Forqnilha  (Nebenflass  des  Druguay)  hinaufgehend  sich  an  das 
in  der  Provinz  San  Pedro  do  Uio  Grande  do  Sul  bereits  bestehende  Eisen- 
bahnnetz  anschliessen.  Von  dieser  sudlichen  Zentraibabn  soli  eine  Linie 
in  nOrdlicher  Richtung  abgezweigt  werden,  welche  etwa  iiber  Pouta  Grossa 
und  Sorocaba  nach  dem  oberen  Laufe  des  Parana  fuhren  wiirde.  An  diese 
letztere  Zweiglinie  am  oberen  Parana  anschliessend,  soil  sodann  eine  vierte 
Hauptlinie,  die  Nord -West babn,  nach  der  SchifiOfabrtsstrasse  des  Para- 
guay fuhren  und  zunacbst  bei  Miranda  endigen. 

Die  speziellere  Feststellung  dieses  allgemeinen  Bauplans  soil  erfolgen, 
sobald  durch  die  alsbald  zu  veraolassenden  Vorarbeiten  die  erforderlichen 
Grundlagen  beschaiTt  sein  werden,  nnd  mit  dem  Ansban  des  Netzes 
soil  dann  nach  nnd  nach  je  nach  der  Dringliehkeit  der  einzelnen  Strecken 
vorgegangen  werden.  Die  Regienmg  spricht  die  UofVunng  aus,  dass  es 
mOglich  sein  werde,  demnftchst  j&hrltch  darcbschnitUicb  1000  km  neuer 
Bahneo  fertigzastellen.  H,  C. 
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Der  Tertrag  mift  der  SgterreiehUwheii  SttatselsenlMluigMellflehafty 
<lber  welcben  mt  im  vorigen  Jahrganp^  beriehtflten,  iafc  inxwiacboD  tod 
dem  nngarisebeii  Retohstag  genehmigt,  vnd  wird  xweifellos  anoh  die  6e- 
nehmignDg  dee  Oberbanses  mid  die  Znstioiniiiiig  der  Krone  erhalteo.  Die 
Yoilage  der  Regienuig  wnrde  Yon  &st  alien  Seiten  dee  Hansee  ale  ein 
erfolgreieber  Sebritt  Torwftrta  anf  der  Babn  einer  nationalen  Yerkebrepoli- 
tik  begrttaet.  —  Aneh  der  mit  dieaem  Vertrage  im  Znsammenbang  stehende 
^teeetzentwnrf,  betreffend  den  Ban  derLinte  Bndapeetb-SzOny  imAn- 
ecblnsa  an  die  der  Staatobahn  abgekaafte  Strecke  Brneb-Szl^ny  ist  7om 
Reiebstage  in  seiner  Sitsnng  vom  85*  November  genebmigt  woiden.  Die 
Linie  eoU  von  Ofen  fiber  Bia,  Bicike  nnd  Totis  naeb  SiOny  geben  nnd  die 
Terbindnng  mit  Wien  am  38  km  gegenllber  der  bisherigen  Linie  fiber 
Presebnfg  nnd  Waitzen  abkfirzen. 

Gleichzeitig  ist  eine  Vereinbamng  swieeben  der  Staatseisenbahnge- 
aeUsebaft  nnd  der  fieterreicbiscben  Regiernng  zn  Stande  gekommen. 
Die  Gesellecbaft  verpflicbtet  aicb,  den  lokalen  Intereesen  Wien*s  in  nm- 
fangreicher  Weise  Recbnnng  zn  tragea,  sie  ertbeilt  der  Regiernng  das 
Recbt^  aneb  die  fisterreicbischen  Strecken  dann  ffir  den  Staat  anznkanfen, 
weon  die  nngarisehe  Regiernng  yon  dem  ihr  ffir  den  1.  Jannar  1895  zn- 
gesieherten  Ankanfsreehts  betreflb  des  nngartsehen  TbeUee  Gebrancb  macben 
sollte,  nnd  fibemimmt  den  Ban  eines  Tbeiles  der  bObmiscb  -  mfibriscben 
Transveraalbahn.  Der  Babn  werden  daffir  Konzessionen  znm  Ban  einer 
Anzabl  werthyoUer  Lokalbabnen  zngesichert  nnd  die  MOgiicbkeit  geboten, 
ibre  Prioritfttsanleibe  zn  nnifiziren. 


Zur  EisenbahnpoUtik  tn  ItnllAn.  Die  Depntirfeenkammer  bat  einen 
ibr  am  1.  Dezember  1882  von  dem  Minister  der  OfTentlicben  Arbeiten  vox- 
gelegten  Gesetzentwnrf  genebmigt^  in  welcbem  nnn  ancb  die  Terlingeruog  des 
provisoriaeben  Staatsbetriebes  anf  den  oberitalieniseben  nnd  den  rfimisehen 
Babnen  (zn  welebem  die  Regiernng  dnrtb  die  bezuglicben  Gesetze  nnr  bis 
znm  31.  Dezember  1888  ermftcbtigt  war)  bis  znm  31.  Dezember  1883 
beantragt  wird.**)  In  der  BegrundaDg  diesee  Gesetzentwnrb  nnd  bei  den 
Verbandlangen  uber  denselben  wird  die  Hoffnnng  aasgesprodien,  dasa  anfaDgs 

•)  Vgl.  Archiv  1882  S.  49fi  ff. 
**;  Ygl  Arcbiv  mi  S.  498^  499. 
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des  Jabres  1883  der  Oepatirtenkammer  ein  Gesetientwarf  betreffBEd  die 
endgfiltige  Regelnng  des  italiemechen  Eisenbahnwesens  Torgelegt  werden 
kOnne.  Der  Minister  der  Offentlichen  Arbeiten  maebte  anoh  daranf  anf- 
nerksam,  dass  es  nicfat  gelongen  sei,  eine  alle  TlieUe  gleiebmSssig  be- 
Iriedigeiide  Losung  m  finden,  nnd  dass  die  VorzQge  des  Privatbetriebs 
der  ^enbahnen  mehrft^li  fibersehfttzt  wUrden. 

Die  Bahnhofsznftilirwege  musseii  in  Italien,  wie  ia  Bezag  auf 
die  in  Ausfuhrung  begriffenen  Eisenbahn-Neubauten  in  der  oftiziellen  Eisen- 
bahn-Statistik  fur  das  Jahr  1881  erwahnt  wird,  in  Gemiissheit  eines  Ge- 
setzes  som  30.  Angnst  1868,  betreffend  die  obligatorischen  Kommanai- 
strassen,  vor  den  betbeiligten  Gemeinden  (comuni  interossati)  gebant 
and  unterbalten  werden.  Es  baben  sich  daber  die  Eisenbabnbeburden  bei 
Projektirung  der  Babnh5fe  auf  die  Feststellung  der  Lage  der  Empfangs- 
geb&ade  and  der  Vorpl&tze  za  beschr&nken,  w&hrend  es  den  InteresBenten 
uberlassen  bleibt,  in  welcber  ibnen  passend  erscheinenden  Weise  sie  sich 
mit  den  Bahnbufen  in  Verbindnng  setzen  wollen.  Um  den  Betreffenden 
uberall  die  baldthanlicbste  Herstellnng  der  Zafahrwege  zu  ermOglichen, 
baben  die  Pr&fekten  ihnen  die  Bahnhofsprojekte  mitzntbeilen,  aobald  solehe 
von  der  £isenbahnbehOrde  feetgesteUt  aind. 

Dto  Eiseidiahn  von  Tammerfors  nach  Wasa^  wdebe  vor  knrzem 
dem  OflfianUielien  Verkehr  llbergeben  ist,  bildet  einen  Tbeil  der  sogenannten 
Osterbotlnisehen  Babn,  als  deren  Endpankt  Uledborg  in  Anssicbt  genom- 
men  iai  mid  zn  deren  Fortsetznng  die  Mitt^  von  dem  letzten  finniscben 
Landtag  bewiiiigt  worden  sind. 

Die  none  Bahn  setzt  das  sQdliche  Oesterbotten,  einen  der  am  dich- 
testen  bevOlkerten  Theile  Finnlands,  der  aach  zagleich  yon  einer  verh&lt- 
nissmftssig  woblhabendeo  BeTOlkemng  bewohnt  ist,  mit  den  Hauptstadten 
des  Landes  Helsingfors,  Abo  and  Wiborg,  sowie  mit  St.  Petersbnrg  in 
direkte  Scbienenverbindung. 

Der  Endpankt  der  Bahn,  Wasa  (Nikolaistadt)  ist  eine  in  entschiede- 
nem  Aafbliilien  begriflf^^ne  Stadt  von  gegeawSrtig  angelUhr  6000  Einwoh- 
nern,  welche  den  in  neuerer  Zeit  zanehmenden  Verkehr  zwischen  der 
Westkuste  Finnhinds  uud  dem  nSrdliihen  Schwedeu  vermittelt  uud  uuch 
regelniiUsige  Dampferverbiiiduimen  daliiu  besitzt.  Vor  allem  ist  der  Oester- 
bottnische  Hoggeu  unter  dem  Namen  Wasaroggen  als  Saatgut  in  Schwedeu 
sehr  gesncht.  Von  Wasa  aus  Ondet  hanptsachhch  die  Ausfnhr  nach  Sehwe- 
den  von  IMerden,  Horn-  and  auderem  Vieh  statt.  Ferner  wird  von  dieser 
Stadt  aus  ein  lebhafter  Handel  mit  den  verschiedenartigsten  Lebensmitteln 
betrieben,  welche  zum  uberwiegenden  Theil  zur  Froviantirung  der  zahl- 
reichen  an  der  schwediscben  Ostkuste  verkebrenden  Schiffe  bestimmt  sind. 
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StetlstiBdMS  Ton  den  dentsdm  Eiseiibtluieii.  Ans  den  amtlicben 
Verdffent^chQiigeD  des  Reicba-BiBenbabn-Amtos  Mr  die  Honate  September, 
Oktober  iind  Noyember  1882  entoehmen  wir  Folgendes  fiber  dieBetriebe- 
ergebniese,  ZngverBpfttnngen  nnd  BetriebennfftUe  anf  den  dentscheD  (ane- 
schlieselicb  der  bayeriseben)  Eisenbahnen: 


a.  Betriebsergebniese. ' 


Bianahme  im 

Hooik 

Einnahme  in  M 

io  ^ 

vom  1.  Januar  bis 

im  OaozMi 

fordMkm 

Ende  des  Mou&ts 

I  Oktober  1888. 

A.  fianptbaboeo. 

1.  Staatflbahnen  etc  

21  074,99 

60  475  795 

2  870 

549  064 182 

+  202,52 

-f  1  446  367 

+  35 

+ 18  818  795 

2.  Privatbabnen   in  Staats- 

oUd1,7« 

7  948  045 

2  OV7 

71  UvD  790 

+  22,18 

—    147  024 

—  66 

+  1613  763 

3.  Privatbabnen  in  eigener 

5009,i« 

9644  892 

1925 

86  353  918 

gegen  1881  .... 

-  ]''} 

f-   2  720  714 

Sa  A 

78  068  732 

2  679 

70fi  .^1^  845 

  1 

B.  Bahnen  untergeord- 

n eter  Bed eutang  .  .  . 

550,53 

424  012 

770 

3  390  624 

-|-  223,19 

-j-  111394 

—  185 

4-     824  857 

'    n.  November  1888. 

• 

A.  Hauptbahnen.  1 

1.  Staatsbahnen  etc  i 

21  i7:i„;2 

55  633  476 

2  627 

605  808  717 

Recen  1881   

4-  I96,u 

+    570  263 

+  2 

-f  20  500  167 

2.  Privatbalmen    in  Staats- 

8  054,46 

7  641 527 

2502 

78880218 

—   363  878 

—  182 

+  1392  786 

3.  Privatbabnen  in  eigener 

* 

d009,M 

8  931 168 

1788 

95  318528 

+  81,71 

—    110  720 

—  58 

+  2  652  464 

Sa.  A  ' 

29  237,34 

72  206  171 

2  470 

780  007  463 

gCKen  1881  , 

.+  29^,74 

-f     95  670 

—  23 

+  24  545  417 

B.  Bahnen  untergeord- 

neter  Bedeutung  .  .  . 

048,73 

420  2(32 

»i48 

3  893  858 

+  321,,, 

-I-    108  007 

—  306 

-f   1015  835 
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September  1882.  29618,3o 
Oktober  1882    .  29634,^ 


b.  ZngverspfttiingeD. ' 

Beforderte 
fabrplaomassige  au^iserfatirplanmassige 

XilooMtcr    ikgraitdito      Zfige     v-gtmiaehte  Zfige 
172 164     85  959 
166  318     92  049 


3  479  36  776 
1 670     36  095 


Verfpitmigieii  der  fnhrplanmissigai 
PerMumisfif*  in 
Septombar  188S  Oktobw  1888 

Im  Ganzen   2  951       2  571  Zfige 

Davon  dnieh  Abwarten  Tenpitetor  Ansehlflflse      1 481       1 227  „ 


Also  darch  eigeaes  Verschalden. 


1  470 
Oder  0,6»pCt. 


1  344  Zuge 
Om  pCt. 


e.  Betriebsnnfftlle. 


sua  dar  UnflUle 
Vahraode  Zoga     |     Bcim  Baagireii 


Zahl  der  getodtetea  und  verletztea  Personen 


a.  September  1882. 

BntgleieimgeD  2 
ZnBammeo- 

BtOBse  .  .  .  — 

Sa.  2 
.  .  144 


h.  Oktober  1882. 

EntgleisaDgen  11 
ZusanuDen- 
'etOaee  .  .  .  — 


Sa.  11 
Sonstige  .  .  144 


.  .  27 

.  .  21 

Sa.  48 

.  .  .  27 

.  .  33 

Sa.  60 


g«l8dtol  f0rialit 

Reiaende   53  228 

Babnbeamte  o.  Arbeiter  .  15  79 

Post-,  Steaer- etc  Beamte  —  — 

Fremde   20  13  * 

SeUwtmOrder               .  11  4 

Sa.  99  324 

-Reisende   —  7 

Bahnbeamte  n.  Arbeiter  .  27  92 

Post-,  Steaer-  etc.  Beamte  —  — 

Fremde   22  12 

SelbstmOrder               .  10  S 

Sa.  59  113 
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Die  Niederlilndischen  Eisenliahnen.  Nach  dem  von  dem  Eisen- 
babuiiufsicbtsratbe  dem  Haodelsmioister  erstatteten  Berichte*)  vom  12.  April 
1882. 

Uebersicbt  der  von  den  einzelnen  Eisenbahogesellschaften  betriebeDen 
Stxecken  nnd  der  Aasrustang  derseiben  mit  Betriebsmitteln. 


a  »  •  i 
•  -  sc  V 

An  Betriebsnaterial  i 

rar  aaf  dat  Kilometor  Bahnlioge  vor- 

u  Z. 

«  JS  »  0) 

lumden  am 

81.  Denmber 

Hi 

EiMnbahngesdlsebtft 

B  "C  B 

«s  S  *i  " 

Sitzplatzo 

TratrvprmniTen 

c  J;  —  « 

Lokomotiveii 

in  Peraoneu- 

Oeiiackwagen 

derGuterwagea 

wagen 

in  Toonen 

km 

1880 

1881 

1880  j 

1881 

1880 

1881 

IS  SO 

1  S8I 

1 
1 

f3«>4lA*iai*h)kfl   fur  ()t->ri  Hp- 

nn  nn An 

1117 
i  i  1 1 

0i910B 

Ogatas 

20,«»»«4 

20,7144 

0,1931 

0,1*13 

32,ao68 

34,6ltK> 

9 

m 

KWmVCIHHft  •     •     •  • 

ooo 

0^ 

O,ioa 

48,oa» 

48^1 

0,w» 

25,0183 

26,«t7a 

3 

NiederJandischc  Rhein* 

Eiscnbahnp^^sellscbaft 

245 

0,1817 

51>«aM 

51»7S86 

0,as«7 

0,3M7 

68,9610 

69,m9 

A 

4 

Ijuiih  n  iUaairRuior 

Eiseabahngeseilscbaft 

30 

O^aooo 

0,9000 

28,6000 

28,6000 

0,aGC7 

0,8667 

70,0667 

70,0667 

5 

Miederliadiache  Zentnl- 

tebn-OcMlbehtft .  . 

102 

0,im 

0,1M1 

0,1961 

C,1M1 

9,49a 

ll^BW 

Nordbrabaot-Deutsche 

Eisenbabn^esellschaft 

101 

0,0990 

0,1089 

19,683a 

19,mn 

0,OKM 

0,08M 

U.9m 

liMOft 

7 

Niederlandiscbe  Sudosl- 

babngesellschaft  .  . 

66 

0,0000 

23,7878 

10,9979 

Haartra-ZandToort- 

• 

SwanhahngaiaUacbaft 

8 

< 

Zasammen  . 

2022 

1 

Unf&ile.  Bb  kamen  aaf  den  Niederlftadisehen  Bahnen  im  Jahre 

*       

1881  vor:  49  BntgleitiingeD,  26  ZosammeoskAne  and  9  aonstige  UnOUe. 


Bs  warden 


(•tfidtet 

varleut. 

2 

11 

2 

2 

14 

in  Folge  eigener  Sehaid   . 

18 

32 

14 

1 

*)  Vanlag  over  hat  jaar  1881  door  den  Raad  von  Toez{|;t  op  de  SpoonregdieoateQ 

an  den  Heer  Minister  van  Watersteat  Handel  en  Nijverheid.  Uitgebragt  ter  voldoening 
aan  bet  voorsclirift  van  arU  31  van  bet  Koningl^jk  bealuit  van  9.  July  1876.  s'QraTOii- 
bage  1882.   


Digitized  by  Google 


58 


Ueber  die  BetrielM  -Ebmalmeii  der  fhuiidsiseheii  Hraivtbaliiieii  in 

vom  26.  Oktober  1882  die 


Betriebsl&nge 

Bezeichnnng 

am  30.  Jani  des 

iffl  Duretasehnitt  wUirend 

Jahras 

des  eriten  Samwten 

B  a  h  n  d  n. 

1881 

i  1882 

1881 

1  1882 

Kilometer 

AneitB  riseaiL 

1342 

1858 

1342 

1  353 

755 

743 

755 

743 

900 

900 

900 

900 

2  017 

2  017 

2017 

2  017 

•       «                         >  1   f  _ 

4482  , 

4684 

4482 

4551 

796 

796 

796 

796 

Ceinture  de  raris  (rive  droito) .    ,  . 

20 

20 

20 

20 

Graade  ceinture  de  Paris  .... 

34 

69 

34 

69 

St. 

Noiiveaa  riseaa. 

674 

674 

668 

674 

2  036 

2  055 

2  014 

2  055 

2  208 

2  22 -i 

2  146 

2  224 

2  342 

2  342 

2  342 

2  342 

1548 

1576 

1548 

1576 

1&18 

1516 

1518 

1518 

8a. 

10321 

10389 

10231 

10888 

Reseau  special. 

Paris- Lyon-Mt'dit.  (Rhone-M.  Cfnis)  . 

144 

144 

132 

132 

Lif^nes  appartenant  k  I'Ktat  . 

2  677 

3  604 

2  575 

3  565 

CompagDies  diverses   .  . 

814 

918 

803 

855 

Otsaflimitmiiiime 

24  266 

25  580 

24051 

25888 
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dem  ersten  Semester  1881  mid  1882  entneiunen  wir  dem  Jounal  offioiel  No.  298 
nachstehende  Uebersicht: 


Binnahme 
im  enten  Semeeter 

1881      j  1882 

Differenz 

von  1882 
gegen 
1881 

Fur  das  Kilometer 

BininlnM 

Differau  von  1882 
S&gm  1881 

1881 

1882 

im  Ganzea 

inProaant 

•  P  r  ft  n  e  • 

60  985465 

89087698 
57  071471 

151  308  438 

'M  391  676 

376  812 

63  451  227 

20  UoU  CM>D 

89  935947 
58676455 

151  543  268 

32  G50  032 

Q  9 1  O  Q  1  7 

o  £io  01  i 

692  374 

+   2  465  762 
+     644  970 
+     868  854 
+   1604  984 

-h      234  830 
+    1  258  356 
—  75014 
4-      315  562 

45  444 
33  624 
48409 
28295 

33  759 

39  437 
165  942 
11  083 

46  897 

35035 
44378 

29091 

33  299 
11  018 
162  191 
10  034 

4-   1  453 

4-  964 
4-  796 

—  460 

+    1  581 

—  O  lOl 

—  1049 

1 

4-  3,20 
4"  4^0 
+  8^ 
4-  8^ 

—  l,w 
-f-  4,01 



—  9,46 

368  906  282 

376  223  986 

+    7  317  704 

35  698 

36  068 

4-  370 

+  1^ 

7011  366 
32  733  821 
19  579465 
S4  968  385 

10  890  881 
12  905  170 

8 ')30  918 
34  315  730 
91490888 
85004965 
11  213  405 
13  689  441 

-+-      619  552 
4-    1  581  909 
4-  1910888 
4-  741580 

4-      322  524 
4-  784211 

11  843 
16  253 
9124 
10860 

7  058 
8501 

12  657 
16  699 
9663 
10676 
7  115 
9  018 

4-  814 
-H  446 
4-  589 
4-  816 
H-  57 
+  517 

-f-  6,87 
4-  2,74 

4-  5,n 
4-  3^ 

-+-  0,M 

'  ]  -}    1  !  T-1 7 

2  984  281 
10619898 
6415088 

3  294  031 
18951895 
7800018 

4-      309  760 
+  8889508 
4-  884980 

22  608 
4121 
7  989 

1 

24  955 
3914 
8538 

4-  2  347 
-  207 
4-  549 

4-  10^ 
—  5^ 
4-  6^ 

497  202  126 

1 

515014  672 

• 

4-  17  812  546 

1 
1 

20  673 

20  330 

• 

—  343 

—  l,e« 
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Die  ittlleiii8Cli€ii  EtoenlNdiiieBL  im  JahM  1881.  (Nacb  dor 
offiziellen  yon  dem  italieniseben  MioiBter  der  Offentliohen  Arbeiten  herans- 
gegebenen  Statistik.)^) 

1.  LftngeiL. 

Am  31.  Dezember  1880  waren  im.Betrieb    ....  8715  km.^ 

Im  Jahre  1881  wnrden  erOflhet   i"^  - 

Es  waren  ako  im  Betrieb  am  31.  Dezember  188 1  .   .  8893  km. 
Die  mittlere  Betriebsl&nge  betnig  Ar  1881 ....   8837  „ 
Yon  der  Gesammtlfinge  eind: 

1.  StaatseiBeabahnen,  welche  vom  Sta&te  betrieben  werden  2617  km, 

2.  StaatseieenbahneD,  welcbe  von  PmatgeeeUschaikeii  be- 
trieben werdeo   1332  » 

3.  PriTateisenbabnen,  welche  ?om  Staate  betrieben  werden    '951  ^ 

4.  PriYateieenbahnen,  welebe  von  PrivatgeeeUscbaften  be- 
trieben werden   .  3993  » 

km. 

Die  BevOlkerangatabl  Italians  betrigt  naeh  dem  Zensoa  yon  1881 
28  951  349  nod  eeine  territoriale  AnsdehnuDg  2963  Qaadratmyriameter; 
es  kommen  daher  aaf  je  10  000  Einwohner  3,073  aof  jedes  Qaadrat- 
myriameter Flftehe  3, 001  km  Eisenbahn. 

2.   B  et  riebsmittel  uud  Leistungen  derselben. 
Am  31.  Dezember  1881  warea  im  Bestaod: 


Lokomotiven  

Personeowagen  

Gfiter^,  Vieh-  etc.  Wagen  

ZaU  der  SitzplUse  in  den  Personenwagen  .  . 
TragfiUiigkelt  der  Gflterwagen  ....  Tons 

£s  babeu  m  1881  darcblaafeo: 


t 


die  Lokomotiveii  .  . 
„  Personenwagen .  , 
^  Guter-  etc.  Wagen 


1 


auf  das 

im  Gftiuen 

Kilometer 

BabDl&Dge 

1629 

0,m 

4  701 

0,i» 

26  592 

2»M0 

168496 

19,40 

228  628 

1-'6,!BI0 

• 

durcb- 
schnittiicb 
jedes  Be- 
t  riebsmittel 

km 

km 

o2  194  063 

34  13(i 

170  141  79i 

36  102 

41(3  906  179  ^ 

15  678 

*)  VfL  dicMlba  Stttistik  lor  di«  Jahra  1879  and  1880  im  ArcUT  1881  8.  181—188 

and  1882  s.  40—43. 

^  III  der  Statistik  fur  1880  ist  diese  Liln^e  ra  8718  kn  M^^bMf  die  Ab&Ddcrung 
berubt  auf  Bericbtiguog  der  Laagenmessuogeu. 


Digitized  by  Google 


Notizen. 


01 


3.  A nlagekapital. 
Das  fur  den  Ban  and  die  Ansrustung  der  Eisenbaimen  b»  zam 
31.  Dezember  1881  verwendete  Anlagekapital  betrag: 


ffir  die  Bahnlinlen  . 
,    •  Betriebsmittel 


im  Ganten 


Un 

2  442  737  430 

235  f)47  378 


fur  das 
Kilometer 
Baholinge 


Lira 
278  875 

2f)  843 


znsammen    .   "  2  678  284  808  305  218 
(Das  Anlagekapital  ist  fur  8775  km  Bahulaoge  berecbnet.) 

4.  BetriebsergebBisse. 
A*  BetriebMiiuudiMe. 


I 


Im  Jahre 


1881 


79  864  875 
21  383  503 
85231 103 

5  18-i  VM 


1880 


"1 


1 


Uebr 
Lira 


74552462 
20  776  746 
81 148  072 

?>  ('29  5:^0 


5  312418 
606  757 
4088031 

1  o52  f)92 


Ana  dem 

Perwrnenverkebr   .  .  . 

EUgatTerkebr  .... 

Fraebtgntverkohr  .  .  . 
Sonatige  SinDahiDeii  .  .  .  

ZQsammeo  ||  191  661  612  |  180106819  ||    11  554  793 

Fiir  das  Kilometer  Bahulange  betrag  die  Eionahme  in  18S1 :  21  GSD  Lire 
and  fur  das  Zagkilometer  5,o5  Lire  gegen  21  159  and  5,u7  Lire  in  1880. 

B.  BetrtebMHugabe. 


I  m  .)  a  b  r  e 

1881 

1880 

Mehr 

Lira 

Un 

Allgemeine  Yerwaltnogs-  n. 

■ 

Betriebs  kosten  .... 

11  486  764 

8  363  219  1 

3  123  545 

Unterhaltung  nadBewachimg 

40  620  556 

35  867  459 

4  753  097 

VerkehrB-  mid  kommerzieller 

39 102116 

37  089  799 

1     2  012  317 

Zagforderangs-  nnd  Werk- 

43  522  719 

40  942  3«6 

2  r>«0  3.33 

ziuammen 

1  134  732  155 

122  262  863 

12  46il  292 
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Fiir  das  Kilometer  Bahnliin^e  betrng  die  Ausgabe  in  1881:  15  246  L. 
and  fiir  das  Zugkilometer  3,55  L.  gegen  14  363  und  3,44  L.  in  1880. 

Die  bedeatende  Vermehrung  der  Ausgaben  in  1881  gegen  1880  bat 
ihren  Grand  in  folgenden  CmstUnden:  Die  in  der  angegebenen  Gesammt- 
Ausgabe  mitenthalteneu  ausserordentlichen  Ausgaben  waren  in  1881  um 
2  797  311  L.  holier  als  in  1S80;  ferner  erscheinen  die  in  den  fruheren 
Rechnungsjahren  in  diese  Statistik  nicht  mit  aufgenommeoen  allgemeinen 
VerwaUungskosten  der  oberitalienischen  Eisenbahnen  im  Jalire  1881  zuerat 
in  der  Rei  linang,  diese  Kosten  haben  1880  sich  auf  2  lo3  135  L.  belaufen. 
Sodann  sind  Gehaltserhohungen  bei  Beamten  eingetreten  und  wesentliche 
AnfwcDdungen  fur  die  gute  iustandiialtang  der  Bahuen  and  des  Betriebs- 
materiais  gemacht  worden. 

Die  Beineiiiiiahme  betnig  in  1881  56  939457  L.  gegon  57  843956 
in  1880. 

5.  Engliseh-ostlndiselier  Postverkehr. 

Ill  1881  erfolgten  auf  den  italiooischen  Babnen  im  engUsch-OBttndischen 
Poatverkehr  die  nacbsteiienden  Transportleistnngen : 


g 

Pottstveke 

J3 

•5 

j= 

u 

JSt 

• 
8 
8 

1 

1  Zablde 

ReiscDi 

,  Gepacki 

Englisc 

ea 

•s 

i 

Holland 

Von  Bologna  nach  Brindisi 

52 

1155 

2196 

26  589 

1710 

602 

28  901 

gegen  1880 

51 

995 

1889 

21  820 

1487 

457 

23  764 

Von  Brindifli  nach  Bologna  | 

53 

mi 

1647 

8  875 

736 

180 

9  797 

gegen  1880  | 

52 

1075 

1641 

8  460 

606 

174 

d240 

6.  Eisenbahnpersonal. 
Am  31.  Dezember  1881  waren  im  Dienst: 


Bsamte 

Arbeiter 

(giorn  alien) 

ZuMunmeii 

1  968 

389 

2  357 

n     „   Bahn-Unterhaltang  nnd  Bewachong  .  | 

10  610 

14  787 

25  397 

im  Verkehrs-  und  kommerziellen  Dienst  .    .  j 

15  990 

7  026 

23  016 

im  ZagfDrdemngs-  and  Werkst&ttendienst .   .  | 

4  838 

10408 

15  246 

zasammen . 

33  406 

32610 

66016 
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Aaf  das  Bahnkilometer  kommea  hiernach  dnrchschnittUch  an  Beunten 
viid  Arbeitern  zaBammen  7^23- 

Am  st&rksten  besetzt  sind  die  oberitaiienischen  EisenbahDen  mit  9^13, 
am  Bebwftehsten  die  108  km  langen  Linien  Yicenza-Treviso  imd  Padua- 
Bassano  mit  2^  anf  das  Kilometer.  Gezahlt  warden  an  die  Beamten  nnd 
Aibeiter  an  regeimftesigem  Gelialt,  DiUen,  Fahrgeldern  nnd  sonetigen  £nt- 
schadignngen,  Ldhnen  n.  a.  w.  znsammen  70746  355  Lire,  oder  dnrch- 
achnittlioh  fllr  das  Bahnkilometer  7955  Lire.  Den  hOchsten  Dniebsehnitts- 
aati  haben  dabei  die  oberitalienischen  Bahnen  gezahlt  mit  1 1 341  Lire,  den 
niedrigston  die  23  km  lange  Linie  Settimo-BiTarolo  mit  1813  Lire. 


7.  Unf&ile. 


1881 

1880 

490 

ZosammeostOsse .    .    .  ' .    .  . 

406 

347 

£s  warden  bei  dem  fiisenbahnbetrieb  Personen  getddtet  . 

178 

179 

verletzt  . 

i  739 

688 

GetOdtet  warden  in  Folge  Ton  BisenbahnnnfUlen  im  Jahre  1881: 
1  Beisender,  25  Bisenbahnbedienstoto  nnd  5  sonstige  Personen,  femer  in 
Folge  eigeoer  Unvorsichtigkeit:  3  Reisende,  50  Bahnbedienstete  nnd  38 
sonstige  Personen.  Doreh  Selbstmord  kamen  beim  Bisenbahnbetriebe  nm: 
3  Bahnbedienstete  nnd  53  sonstige  Personen,  damnter  kein  Reisender. 
Yerletzt  wnrden  in  Folge  yon  BisenbahnnnfUlen:  39  Reisende,  515  Bahn- 
bedienstete, 13  sonstige  Personen,  in  Folge  eigener  Unvorsichtigkeit:  .28 
Reisende,  102  Bahnbedienstete,  37  sonstige  Personen;  femer  m  Folge  ver- 
anehten  Selbstmordes:  2  Reisende,  1  Bahnbediensteter,  nnd  2  sonstige 
Personen. 

8.  Dampftramway  s. 

Am  -50.  Jali  1881  waren  im  Betrieb   960  km. 

In  dem  Jabro  vom  1.  JoU  1881  bis  30.  Joni  1882  war- 
den nea  erOffnet   .     323  „ 

£s  waren  also  am  30.  Joni  1882  im  Betrieb  ....  1283  km. 
im  Ban  waren  ,   ,    „      »   »   ♦     114  , 

ZQsammen  .   1397  km. 

9.  Eisenbabn-Nenbanten. 

Am  1.  Janoar  1882  war  der  Stand  der  in  AnsflUurang  des  Gesetzes 
'vom  29.  Jnli  1879,  betreffend  die  Bisenbahn-Ergftnznngsbanten,  za  banen- 
-den  Linien  der  folgende: 
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Nach  dem  Oesetie 

Di''  drfiiiitiv^'n  VorarbeitPii 
warco  nm  1.  J&nuar  laai 
in  Albeit 

im  Baa  wareo  am 

■iod  tu  bueo 

1.  Jaiiiiar  1882 

zum  Yorrui- 

zum  veran- 

zum  vcran- 

L&nge 

scblagteu 

LaDge 

scttlagten 
Betragv  Ton 

Lange 

scblagtea 
Betrafe  Ton 

km 

Lire 

km 

Lire 

km 

Lir''- 

1.  Lioi«n  der  LKatcforie 

1158 

430000000 

990 

374000000 

810 

72257029 

2.  • 

n   2.  . 

12fi7 

281  740  ^^n7 

1124 

236  030  000 

238 

2G  106  316 

3.  n 

»  8.  n 

2070 

324  74G  400 

992 

130  967  400 

395 

37  963  941 

4.  , 

»  4.  ^„ 

lf)30 

lfi8  043(M>ii 

94 

19  700  000 

13 

789  000 

Znaammen  . 

6020 

1  204  530  067 

1  32UO 

760697  400 

856 

137  116  279 

Anstralien.  Die  Eiseiihalinen  in  der  Koloiiie  Victoria  im  Juhre 

1881.  Aas  dem  offiziellen  Berichte  des  Commissioner  of  Railways  der 
Kolonie  Victoria  gcbea  wir  die  nachstehenden  Augaben  fiber  den  Stand 
des  Eisenbahnweaens  dieser  Kolonie  in  dem  am  31.  Dezember  1881  ab- 
gelaufenen  Kecbnangsjahre  im  Anschlusse  an  die  aaf  das  Jalir  1880  be- 
ziigliche  im  Archiv  1882  S.  403  eoihaltenen  Mittheilan|;eD. 
L&nge    der  in  Betrieb    gesetzten  Linien  am 

ai.  Dezember  1881    1247  engl.  Meilen 

,       der  im  Jahresdarctischnitt  im  Betrieb 

geweseoen  Linien  1215     „  „ 

0        der  im  Baa  begrifTeneD  Linien     ...      159    «  » 
der  weiter  geplanten  Linien,  fur  welche 
das  Geld  von  den  gesetzgebenden  KOr- 
perschaften  bereits  bewilligt  ist   .    .    .     291     ,  „ 
UerstellangskoBten  der  im  betrieb  beiiad- 

lichen  Linien   18  603  830  Lstr. 

Gresammte  Betriebs-Eionabme   1  665  209  , 

9     AoBgaben   915  572  , 

Ueberschass   751  637  „ 

Wenn  dieaer  Ueberschuss  aacii  nicht  ausreicht,  am  die  Zinsen  der 
von  der  Kolonie  fur  Eisenbahnzv. nke  gemacbten  Anleihen  zu  decken, 
(welche  sich  aaf  17  67i  460  i.str.  beziffern  and  jahrlich  918  218  Lstr. 
Zinsen  orfordern),  so  giebt  der  Bericht  docb  mit  Rucksicht  auf  die  stete 
Verkehrszanabme  der  HotTuung  Ansdrack,  daas  die  Zeit  nicht  mehr  fern 
sein  werde,  in  welcher  die  Eisenbahnen  noch  einen  Ueberschass  fiber  die 
zur  Verzinsnng  des  Anlagekapitals  uothigen  Summen  geben  werden.  Es 
werde  dies  am  so  eber  za  erwarten  sein,  als  im  Jahre  1881  ein  ausser- 
ordentlicher  Betrag  von  82  400  Lstr.  an  Bankzinsen  za  verguten  gewesen 
wftre,  welche  sp^ter  gespart  werden  kOnnen.  Das  Defizit  ermftssige  sicb 
8chon  hierdarch  von  Lstr.  166  581  anf  Letr.  84181. 


Digitized  by  Gi 


Notiten. 


65 


ZDrQckgelegte  Zagmeilen    .    .     4  633  2G7 

BefOrderte  Reisende    ....  18  973  Gil 
(Zaoahme  gegen  1880:     2  973  Gil) 

BefOrderte  Gutcr   1  468  785  Tons 

(Zaoahme  gegen  1880:        165  570     „  ) 
Leistnngen  des  Betriebsmaterials  in  1881,  vergUchen  mil 
1880  nod  1879: 


Jabr 

I.Snge 
dcr  in 
Betrieb 
gesetz- 

ten 
Liniea 

Ual1«B 

LokomoUven 

Finonenwaffen 

Qotorwagen 

B«8 

im 

band 

taf  die 
MeUe 

Bahn- 
linge 

Zug- 
meilen 
einer 
Loko- 
motiTe 

Ben 

im 
Ganzen 

tud 

aof  die 
MeUe 
Balin- 
lince 

ZUR- 

meilen 
eines 
Wageiu 

liei- 
sende 
eines 
Wageiu 

im 
Ganxea 

tand 

aof  die 
Helle 

Baha- 
llag» 

Zag- 
meilen 
elnea 
Wagm 

1879 
1880 
1881 

1125 
1198 
1847 

184 
197 
810 

0,164 

0,i« 

21  753 

22  237 
82  068 

429 
451 
468 

O.SBl 
0,S76 

0,37  f> 

9714 
9870 

33  U9G 
35  476 
40  541 

32(H 
3331 

3.339 

2,tH8 
2,780 
2,837 

1249 
1315 
1309 

361 
891 
418 

Am  31.  Dezember  1881  waren  in  Arbeit  gegeben:  26  Lokomotiveo,  202 
Persooenwagen,  659  GQterwagen,  25  Brems-Gep&ckwagen  und  2  Postwagen. 

Der  Lokomotiv-Saperintendent  (Maschinen-Inspektor)  bezeichnet  in 
seinem,  dcm  Berichte  des  Commissioner  of  Railways  als  Aolage  beige- 
fOgten  Berichte  das  vorhaudene  Betriebsmaterial  als  uozareichend  fur  den 
vorbandenen  Verkehr  and  macht  speziell  aof  die  ubcrmassige  Inansprach- 
nabme  der  Lokomotiven  aufmerksam,  durch  welche  es  unraOglich  gemacht 
werde,  die  Maschinen  rechtzeitig  behufs  Reparatur  ausser  Dieost  zu  stellen. 
Die  Regiemng  der  Kolonie  Victoria  soli  daher  inzwischen  den  schleunigen 
Ankauf  von  25Lokomotiven  von  ausl&ndischen  Werkst&tten  anepordnet  haben. 


Unfalle. 

Beisende  wurden  ohne  eigene  Schnld 
^  ^       in  Folge  eigener 

Schnld  Oder  Unvorsichtigkeit 
Eisenbahnbedieostele  warden 
ohne  eigene  Schnld   .  . 
„        warden  in  Folge  eigenen 
Verschnldens  oder  Maugel  an  Vors  icht 
Aaf    Niveaa  -  Ueberg&ngen  warden 

Personen  

Beim  nnbefngten  Ueberscbreiten  der 

Geleise  wurden  

Sonstige  Peraonen  wurden  .    .    .  . 


in  Jthit  1881 

gdSdtot 


14 

3 

8 
1 


46 
4 


zaaammon  von  ErAlTnnug 
dcr  crsteii  Linie  (1S.VJ) 
bis  Kade  1881 

I 


10 


2 
1 


14 

86 

14 

72 
12 


Zusammen 


.  I    34    1    64    I  207 


167 
14 
42 

112 

7 

23 

13 


378 
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Rechtsprechang  und  QeseUgsbang. 


Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 

BeolitBpreolmng. 
Eisenbahnfriicliireclit. 

Urtheil  des  Reicbsgerichts  (I.  Zivil-Seaat)  v'om  30.  September  1882  in  Sachcn  derB.  A.Vben 
BiienbabogeidlBchAft  zu  B.,  Beklagten  und  Implorantin,  wieder  die  AktiengeaeUscbaft  B, 

TransportTersichcninfrs-Gesellschaft  zu  B. 

Haftung  des  Fraohtftihrers  (Eisenbahngesellschaft)  fur  Kostbarkeiten;  Haftung  einer  EltM* 
bahnvemiraltuBg  bei  bdslioher  Handlung^weise  ibrer  Leute;  Verj&hnino  dor  Klage. 

6  r  II  n  d  e. 

Zam  erriten  Aogriff.  Der  Heiscnde  der  Firma  J.  H.  a.  Comp.,  der 
Zedentia  der  Klagerio,  hatte  deii  Koffer  der  Beklagten  zum  'JVansport 
Qbergeben.  Er,  beziehungsweise  seine  Frinzipalin ,  war  daher  bereclitigt, 
aas  dem  Frachtvertrag  anf  Si  hadeosersatz  za  klageo,  und  zwar,  wenn, 
wie  geschehen,  lodiglicli  die  Anspruche  anf  Ersatz  des  gemeinen  Worths 
des  Gates  geltend  gemacht  warden,  oliiie  irgend  welche  andere  Begrundang, 
als  Bezugnahrae  aaf  diesen  gemeinen  Wertli,  Es  kanu  daher  nnerurtert 
bleiben,  ob,  wenn  die  Klasjerin  geltend  gemacht  biitle,  es  sei  den  Firmcn 
B.  a.  Comp.  und  A.  H.  aus  dem  Verlust  des  aach  ihnen  zum  Theil  ge- 
horenden  Inhaltes  des  Koffers  noch  weiterer  Si'bade  erwaohsen,  es  er- 
forderlich  gewesen  wiire,  darzathan,  dass  die  Firmen  ,1.  11.  u.  Comp.  jenen 
Firmen  :^am  Ersatz  dieses  Schadens  verpllichtet  gewesen  sei,  oder  dass 
dieselben  ibr  die  IS(  liadeusausprut  lie  zedirl  hiitten. 

Aach  der  zweite  Angriff  ist  unbogrundet,  Fiir  Kostbarkeiten 
haftet  der  FrachtlQhrer  nar  dann,  wenii  ibm  diose  Be^^cbaffenbeit  oder  der 
Werth  d^s  Gotes  angegeben  ist.  Die  BeschafVenbeit  als  Kostbarkeit  wird 
dadurcb  angegeben,  dass  die  GaUung.  za  welcher  das  Gut  gehort,  auf 
dem  Fraclitbrief  verzeielinet  ist ,  vorausgesetzt.  dass  jedo  dieser  (iattang 
angehOrende  Sache  unter  den  Be^rift'  Kostbarkeit  fallt.  Dies  ist  fur  die 
Gattang  ,.Biiouterie'*  thalsUclilicb  festgestellt.  Festgestellt  ist  auch,  dass 
die  betrelVende  Bezeichnunij  die  im  llaiidelsverkehr  flbliche  ist.  Wenn  es 
nan  aueli  dahingestellt  bleibeii  kunn,  ob  diese  Festslellurig  geniigen  wfirde, 
Jeden  beiiebigen  Frachtfiihrer  hallbar  zu  maclien,  so  mass  dies  doch  an- 
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genommen  werden  geg^eouber  einer  Anstalt,  welche,  wie  die  Kiseobaba, 
wesentlich  be^timmt  ist,  mit  ihrem  Transporlbetrieb  dera  kaQfmiianischen 
Verkehr  za  dieoea.  Eine  solcbe  Austalt  bat  es  sicb  selbst  zuzuschreiben, 
wenn  sie  dadurcb  Scbaden  leidet,  dass  sie  es  unterlassen,  dafur  zu  sorgen, 
dass  die  voq  ibr  rait  der  Uebeiiiiihme  der  Guter  betrauten  Personeu  den 
ira  liaudelsverkehr  herrscbeiideu  Spracbgebraucb  nicbt  kennen.  Der 
Reisende  der  Zedentin  der  KlSgeriu  bat  also  der  Yorscbiift  des  Art.  395 
Abs.  2  des  H.-G.-B.  geuugt,  indem  er  den  Inbalt  des  zur  BelorderuDg 
aafgegebenen  Koffers  als  Bijouterien  bezeichnete.  Dass  er  den  Wertb  des 
Gates  deklarire,  war  nicbt  erforderlicb,  denn  der  Artikel  sagt  deutlicb, 
die  Beschaffenbeit  oder  der  Wertb  des  Gutes  sei  anzngeben.  Es  wider- 
gpricbt  aueh  keineswegs  den  Grundsiitzen  der  bona  fides,  wenn  der  Ab- 
aender  die  Wcrtli>deklaratioQ  unterlSsst,  er  ist  nicbt  verpflicbtet,  den  Fracht- 
znscblag  zu  zahlen,  und  unterwirlt  sieb  fur  den  Fall,  dass  das  Gut  ver- 
loren  geht,  obne  dass  boslii-be  H  indlungsweise  naebzuweisen  ist,  der  Even- 
toalitat,  Ersatz  nur  gemiiss  dem  Normalsat/,  zu  erbalten. 

Zum  dritten  und  vierten  Ans?riff.  Nacb  dem  allgemeinen  Spracbge- 
braucb sind  ^Lente*"  eines  Gewerbctr<^ibenden  diejenigen  Personen,  welche 
innerbalb  des  Gewerbebetriebes  desselben  zur  Vornahme  gewisser  Arbeitea 
aogenommen,  angestellt  sind.  Leute  der  Eisenbabnverwaltung  sind  also 
diejenigen  Personen,  weli  be  innerbalb  des  auf  Transport  voa  Personen 
und  Gutern  e;eri«*bteten  Gewerbebetriebs  der  Eisenbabu  an'^^estellt  sind. 
Der  Gewerbebelrieb  ist  bier  ini  weitesten  Uinfang  zu  neiinien  uud  nament- 
lidb  nicbt  auf  die  unmittelbar  auf  den  Transport  gericbteten  llandlungen 
211  beschriinken.  Zu  den  Leuten  der  Eiseubabnverwaltung,  von  welchen 
•das  Handelsgesetzbucb  insbesondere  ancb  in  Art.  427  Abs.  2  spricbt, 
gehoren  also  nicbt  nur  die  GuterschafTuer,  Gepackmeister,  LokonioUvfiihrer 
v.  s.  w.,  sondern  aucb  die  Wa^enpulzer,  Lampenwiirter,  Portiers,  Babn- 
"wfirter  u.  s.  w.  Ob  dieselben  mit  dem  konkreten  Transport  beauftragt 
<oder  bei  deraseiben  unmittelbar  besch^ftigt  sind,  ist  gleicbguitig.  Bei 
irielen  der  den  einzeioen  Bediensteten  zugewiesenen  Gescbaftskreisen  ist 
«iD6  BeziebuDg  auf  einen  bestimmten  eiozeloea  Transport  sogar  begrifflich 
ausgescblossen.  Wenn  ein  Wagenpotzer,  Lampenwiirler,  Personenzuga*- 
«chaffoer  wfibrend  seiner  Besobafiigang  auf  dem  B-abnbof  oder  im  Guter- 
Bcbappen  ein  KoUo  bescb&digt  oder  bei  Seite  bringt,  so  ist  diese  Haod'r 
lung  unzweifelhaft  unter  dcD  BegrifT  der  bOslicben  llandlnngsweise  dcf 
Leate  der  KiseDbabn  Im  Sinne  des  Art.  4dl  Abs.  2  des  U.-G.-B.  zu  sub* 
snmireik  Die  entgegengoBetztc  Andassung  wurde  mit  dem  Wortlaat  der 
BestimmnDg,  in  welcber  eine  Unterscbeidnng  sicb  nicbt  findet,  und  mit 
deren  ratio  io  Widersprueb  steben.  I>em  Art.  427  Abs.  2  liegt  namlicb 
der  GedaoJie  za  Gronde, .  daes,  wie  es  gegen  die  gaten  Sitten-  verstOfstt 
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die  Haftang  ffir  die  dnrch  eigene  bosliche  Handlnngsweise  herbeigeffihrte 
Schadigung  vertragsmfissig  ausznschliessen,  das  Gleiche  anch  fur  die  St'ha- 
digang  dorch  Handlungen  solcher  Personen  gelten  musse,  deren  der  Unter- 
nehmer  sich  als  seiner  regelmSssigea  und  nothwendigen  Organe  zar  Ans- 
fflhrung  seiner  UnterDehmuogen  bedieneo  mass,  deren  Thatigkeit  er  aber 
anch  direkt  und  indirekt  leitet  und  iiberwacht,  die  also  gleichsam  eine 
Erweiternng  seiner  PersOnliehkeit  bilden,  nicht  ihm  als  besondere  oar 
kontraktlich  verpllichtete  Personen  gegeniiber  stehen. 

Gerade  diese  Auftassung  aber  fuhrt  wieder  dazu,  dass  als  bOslicbe 
Handlungsweise  der  Leute  der  Eisenbahnverwaltong  nach  Art.  427  Abs.  2 
des  H.-G.-B.  nicht  jede  von  einer  Person,  die  im  Gewerbebetrieb  der  Eisen- 
bahn  angestellt  ist,  ausgehende  bOsliche  Handlungsweise  verstanden  wer- 
den  kann,  gleichgultig,  unter  welchen  Unistanden  dieselbe  vorgenommen 
wird,  sondern  dass  eine  gewisse  Beziehuog  zur  Anstellung  vorhanden  sein 
muss.  Eine  gewisse  Beziehung,  d.  h.  es  ist  nicht  etwa  das  Erfordcrniss 
anfzustellen,  dass  die  bosliche  Handlung  bei  Gelegenheit  einer  Thiitigkeit, 
mit  welcher  der  Angestellle  besonders  beauftragt,  oder  zu  welcher  er  all- 
gemein  durch  seine  Anstellnng  berafen  ist,  vorgenommen  sei.  Es  ist  nicht 
anznnehmen,  das?,  wenn  der  Angestellte  ausserhalb  der  Dienstzeit  oder 
an  einem  Orte,  an  welchen  er  dnrch  seinen  Dienst  nicht  gerufen,  welchen 
za  betreten  ihm  vielleicht  sogar  untersagt  ist,  frevelhaft  bandelt,  die  iJand- 
lung  darum  schon  nicht  unter  die  gesetzliche  Bestimmung  falle.  Es 
genugt  vielmehr,  damit  die  Handlung  unter  das  Gesetz  falle,  dass  durch 
die  Anstellung  im  Gewerbebetrieb  der  Bahn  und  die  in  Folge  davon  ein- 
getretenen  Dmstande  der  betreffenden  Person  tbatsftchlich  Veranlassuog 
zur  Vornahme  der  Handlung  gegeben  haben  oder  dass  die  Handlung  da- 
durch  erleichtert,  begunstigt  worden  ist.  Nur  wenn  eine  solche  Beziehung 
gar  nicht  Torliegt,  ii&Ut  die  HandloAg  nicht  unter  die  gesetzUche  Be- 
stimmung. 

Man  wird  hiernach  zn  der  Annahme,  dass  eine  Beziehung  zwischea 
der  Anstellung  und  der  frevelhaften  Handlung  vorhanden  sei,  wohl  sonst 
immer  gelangen,  wenn  keine  dawider  sprechcnden  Umst&nde  vorliegeo. 
Darum  i&sst  sicb  aber  doch  noch  keine  eigentliche  Prfisumtion  nach  dieser 
Richtung  aufstellen.  Es  ist  Sache  des  erkennendea  Richters,  nach  Prufoog 
alter  Umst&nde  sich  darflber  schlQssig  zn  machen,  ob  eine  Beziehung  der 
angegebenen  Art  anzunehmen  sei.  Die  Erkl&mng  darflber  fiUit  in  das 
•Gebiet  der  tbats&ch lichen  Feststellungeu. 

Im  vorliegenden  Fall  hat  der  Appellationsrichter,  wie  sich  insbeson- 
dere  aus  der  Bezngnahme  anf  die  Ausfuhrnngen  der  Klftgeria  in  der  Ap- 
pellationsschriff  ergiebt,  die  erforderliche  Untersuchung  vorgenommen  nod 
anf  Gmod  derseiben  festgestelit,  dass  die  den  Yerlnsi  des  Koffers  bewir* 
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kende  Tb&tigkeit  als  bOslicbe  Uandlangsweise  der  Leate  der  Eiseobaho 
erscbeiae.  Nach  Art.  427  Abs.  2  ist  daber  die  Beschrankung  der  Haftuog 
der  Eisenbahn  aaf  den  NornuUsatz  wirkongslos,  es  tritt  vieimebr  die 
gesetzlicbe  Haftung  ein. 

Die  gesetzlicbe  Iliiftung  ist  aber  nacb  Art  39G  Abs.  5  des  H.-G.-B. 
aacb  nicbt  aaf  den  gemeinen  Ilandelawertb  beschr&nkt,  der  voile  Schade 
ist  za  ersetzen.  Zwar  baiidelt  es  sich  im  vorliegenden  Fall  nicht  um  eine 
bosliche  Handlungsweise  des  Fracbtfubrers  selbst,  sondern  um  eine  solcbe 
seiner  Leate,  and  Art.  396  Abs.  5  des  H.-G.-B.  erwiibnt  der  Leate  nicht 
Allein  das  Gcsetz  ist  nicbt  so  zu  versteben,  dass  die  Berechnung  des 
kjcbadens,  wie  sie  im  Art.  396  Abs.  1 — 4  aufgestellt  ist,  eintrete,  wena 
aus  dem  Fracbtvertrag,  nicht  aber,  wenn  aus  einem  Delikt  geklagt  werde. 
Aucb  in  Abs.  5  handelt  es  sicb  nur  uni  die  Kontraktsklage  and  wird  nur 
aosgesprocben,  dass  die  Bescbriinkaug  der  Uaftang  aaf  den  gcmeioen 
Werth  nicht  eintrete,  wenn  der  V^erlust  darcb  bosliche  Uaodlaogsweise 
berbeigefuhrt  sei.  Da  aber  der  Fraehtfuhrer  nicbt  befagt  ist,  die  Ver- 
baftnng  aus  dem  Fracbtvertrag  dadarcb  abzulebnen,  dass  er  geltend  macht, 
die  scb&digende  Handlang  sei  nicht  von  ibm  selbst,  sondern  von  einem 
seioer  Leate  aasgegangen,  so  kann  er,  wean  die  scbftdigende  Handlang 
onter  der  Voraassetzang,  dass  sie  von  ihm  persOnlich  aasgegangen  ware, 
als  bOalicbe  Uandlangsweise  erscheiaen  wQrde,  dieso  Qaalifikation  der 
Haodlang  nicbt  deshalb  bestreiten,  vreil  sie  von  einem  seiner  Lente  aas- 
gegangea  ist.  Ebenao  wenig  kann  er  geltend  machen,  die  betreflfende 
Handluog  sei  deswegea  nicht  eioe  bOsliche,  weil,  wenn  man  lediglich  die 
Person  des  Angestellten  ins  A  age  fasst,  es  nach  Lage  der  Sache  an  einer 
Viuraassetzang  jener  Qaalifikation  fehlea  w&rde. 

Fur  die  entwickeite  Aaifassnng  der  gesetzlichen  Beatimnrang  ist  ancb 
noch  geltend  za  macheo,  dast,  wenn  die  Bestimmang  aaf  die  von  der 
Person  des  FrachtfQhrers  aasgegangene  bdslicbe  Handlongsweise  besobrftokt 
wftre,  dieselbe  fur  die  grOsseren  Fracbtanternebmangen ,  besonders  fQr 
die  der  Eisenbahnen,  fast  bedeutangslos  seiu  wQrde.  Aucb  kann  nicht 
anB  der  aasdr&cklicben  Erw&hnoog  der  Leote  in  Art.  427  Ab.  2  ein 
argamentam  a  contrario  entnommen  werden.  Im  Gegentheil  kann  Artikei 
427  Abs.  2,  welcher  fQr  die  vertragsm&ssige  Besohrftnkang  der  Haftaog 
dasselbe  bestimmt,  was  Art.  306  Abs.  5  fur  die  gesetsliche  aasspricht, 
gefolgert  werdeo,  dass  der  Aasscblass  der  Bescbrankong  anter  den  gleicben 
Yoraossetzangen  eintreten  soUe.  Diese  Gleichartigkeit  ist  ancb  bei  der 
BeratboDg  des  Handelsgesetzbachs  ansdrfieklich  bervorgeboben  worden* 
(Prot  der  Niirnb.  Konferenz  S.  5024.) 

Gans  in  demselben  Sinoe  wie  Art.  396  Abs.  5  ist  aber  aucb  die  Be- 
Btimmnng  flber  den  Anssehlass  der  einj&hrigen  Vegftbrong  der  Kontrakts- 


Digitized  by  Google 


70 


Uecbtspnehang  und  Gesetzgtbnsg. 


klage  wegen  Verlnstes  des  Gates  bei  Verontreaunpf  des  Frachlfuhrers 
(Art.  408  Abs.  3,  Art.  380  Abs.  4  des  Handels-G.-B  )  ausszulegen.  Es 
ist  gleichgiiltig,  ob  die  liandlang,  darch  welche  das  Gut  verloren  wird, 
vom  Frachtfuhrer  selbst  oder  voq  eioem  seiner  Leutc  ansgeht,  uod  im 
letztern  Fall,  ob  diese  Handlung  in  der  Person  des  TIandelnden  ala  Ver- 
antreuuDg  erscheint.  Die  Handlang  komnat  nur  als  liaiidluutj  des  Fracht- 
fflhrers  in  Betracht,  und  wenn  sie  sich  in  seiner  Person  als  VeruntreaaDg 
darstellt,  so  greift  die  einiiihrise  Verjahriui'j:  nicht  Platz. 

Nur  das  Gesetz,  nicht  das  Betriebsreglement  ist  niaassgebend ;  denn 
wenn  das  Betriebsreglement  in  §  C>\  Abs.  5  einc  einjahrige  Verjiihrung 
aller  Anspriiche  wegen  ganzlirhen  Verlustes  des  Gutes  ohne  irgend  welche 
Unterscheidang  anfstellt,  so  ist  diese  Bestimmnng,  soweit  sie  dem  Art.  386 
Abs.  4  in  Verbindung  mit  Art.  408  Abs.  2  des  H.-G.-B.  zuwiderl&afty 
jiacb  Art.  4ti3  des  H.-G.-B.  wirkungslos. 

Sowohl  der  dritte  wie  der  vierte  Angriff  Bind  mithia  verfehlt. 

Dasselbe  gilt  vom  fun f ten  Angriff. 

Der  Appellationsrichter  stellt  aul  Grund  der  Aussagen  von  Sachver- 
stJindigen  fest,  dass  die  bei  den  einzelnen  Waaren  in  den  von  der  Klagerin 
vorgelegten  VerzeichoisseD  angesetzten  Preise  den  geraeinen  Uandelswerth 
dieser  Gegenstundc  znr  Zeit  ihres  Abbundenkommens  darsteliea  and  er- 
w&bnt  noch  insbesondere  die  Aussage  des  eiaen  Sachverst&Qdigen,  dass 
die  DOtirten  Preise  diejenigen  seien,  um  welcbe  die  Waaren,  fiber  welehe 
der  Zenge  anssagt,  an  die  Goldarbeiter  nnd  Detaillenre  in  Deatschland 
abgegeben  \iorden  seien.  In  dieser  thatsScblichen  Featstollang  ist  kein 
Verkennen  des  Begriflfs  des  gemeinen  Haodelswerths  za  findeo.  Za 
Zweifein,  ob  die  Sacb verst&ndigen  bei  ibrcn  Aassagea  Ton  richtigen 
Ansichten  uber  den  BcgrifT  des  gemeinen  Haodelswerths  atisgegangen  seieD, 
ob  sie  nieht  ctwu  denselben  bezw.  den  wahren  Verkanfswerth  mit  dem 
ohne  Abzng  des  ublicben  Rabatts  faktarirten  Verkanfspreis  irrtbOmlicher 
Weise  identifizirt  und  daber  den  erstern  um  den  iiblichen  Rabatt  zu  hoch 
angegeben  baben,  wfirde  der  Appellationsrichter  mogiicher  Weise  dann 
gekommen  sein,  wenn  er  das,  was  in  dieser  Beziehnng  in  den  Akteo, 
namentlich  in  der  KInge  von  der  Klftgerin  selbst  geltend  gemacht  worden 
ist,  berucksichtigt  b&tte.  AUein  dagegcn,  dass  eine  solehe  Beruckeichtignng 
onterblieben,  ist  ein  prozessnaler  AngrifT  nidit  erhoben. 

Da  sich  hiernach  die  erhobeoen  AngrifTe  alle  als  nnbegrundet  ergeben, 
80  war  die  Nichtigkeitsbescbwerde  outer  Verartbeilnng  der  Imploraetin  in 
die  Eosten  dieser  Insianz  znriickznweisen. 
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Haftpflielitseseti.  Frosessordniiiig. 

UrUMil  de»  Bdebsgcrichts  (II.  Zivil-SeDat)  vom  17.  Oltober  1882  in  SaclMll  dcs  H.  W.  in 
Br.  widor  die  Koaigliehe  BiMabaha-Diraktion  zn  K, 

Wiiep  tM  dM  NallpfliohlgeMlie  nlssen  gegen  die  KMillohefe  EiicitalM-BetrlabilHter 

ferichtet  werdei. 

.  Thatbestand. 

Durch  den  zwischen  der  KOniglichen  Slaatsregierung  und  der  Rheini- 
schen  Eisenbahngesellschaft  abgeschlossenen  Vertrag  vom  13./1^.  Dezem- 
ber  1870,  welcber  durch  Gesetz  vom  14,  Februar  1880  genehmigt  worden 
ist,  hat  die  genannte  Gesellschaft  dea  Betrieb  und  die  Verwaltung  ihres 
gauzen  Unternehmeiis  an  den  Staat  aaf  ewige  Zeiten  ubertragen.'  §.  2  dea 
Vertrages  bestimmt: 

„Die  Uebergabe  wird  am  1.  des  zweiten  anf  die  Perfektion  dea 
Vertrags  folgenden  Monats  bewirkt.  Es  soli  jedoch  bereits  vom 
1.  Jannar  1880  ab  die  Verwaltung  und  der  Betrieb  der  Rhetni- 
schen  EisenbahD  ffir  Bechnong  dea  Staata  erfolgen." 

Am  4.  Mai  1881  hat  der  Eliger  gegen  die  EOnigliche  Biaenbahn- 
Direktion  (rechtsrheinische)  zn  GOln  Elage  anf  Bezahlang  einer  Jalirea- 
rente  Ton  1200  vS  bei  dem  dortigen  Landgericbt  erhoben.  £r  verlangt 
dieae  Rente  ala  Entsohfidigang  dafDr,  dasa  er  am  27.  H&rz  1880  anf  dem 
Bahnhof  zn  Hochfeld  im  Dienste  nod  Betrieb  der  RbeiniBcben  Eiaenbahn 
Verletznngen  erlitten  bat,  dnreh  welche  er  arbeitannlUiig  geworden  sein  aoU. 

Die  Streeke,  anf  welcber  der  Unfall  gescheben  iat,  bEdet  einen  Theil 
dea  Bbeiniflcben  Eiaenbabn-Uotemebmens  nnd  gehOrt  in  Folge  AllerbOch- 
eten  Erlaaaea  vom  23.  Febmar  1881  (Oeaetzaammlnog  1881  Seite  34} 
Beit  dem  1.  April  1881  zn  dem  VerwaltaDgsbezirk  dea  der  EOniglicben 
Biaenbahn-Birektion  (recbtsrbeiniscb)  zn  COla  anteratellten  Eisenbahn-Be- 
triebsamts  zn  Essen. 

Die  Beklagte  hat  die  Einrede  der  UnzustSndigkeit  vorgeschutzt  und 
ausgefiihrt,  die  Klage  sei  bei  dem  Landgericht  zu  Essen,  wo  das  Betriebs- 
amt  fur  Ilochfeld  seinen  8itz  habe,  zu  erheben. 

Durch  Urtheil  vom  o.  Oktober  ISSl  hat  das  Landgericht  die  Einrede 
der  UnznatiLndigkeit  verworfen  und  der  Beklagten  die  Kosten  dieses  Punkts 
znr  Last  gelegt.  Die  von  der  Beklagten  hiergegen  eingelegte  Berufung 
bat  daa  Oberlandesgericht  zu  COhi  durch  Urtheil  vom  8.  Februar  1882 
verworfen  nnd  der  Beklagten  die  Kosten  der  zweiten  Instanz  znr  Last 
gelegt. 

Gegen  dieses  Urtheil,  anf  deaaen  Grflnde  verwieaen  wird,  hat  die  Be- 
klagte reeiitzeitig  Beviaion  eingelegt 
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Bntseheidnngsgrflnde. 
Die  angefochtane  EDtaeheidang  bernht^  sofem  sie  das  Landgericht 
Coin  anf  Grand  dos  §.  19  dar  Pfomaordnnng  fUr  zaatftndig  erachtoti  anf 
der  onrichtigen  AnffiiBSong,  ea  aei  die  Elage  gegen  die  Rlieiniaohe  ffiaen- 
babngeaellschaft  geriditet  Die  Klage  iat  daranf  gestutzt,  daaa  KIAger 
beim  Betrieb  des  Bbeinieehen  Eiaenbabnnnternehmena  am  27.  Min  1880 
yerletzt  worden  iat  Betrieb  nnd  Verwaltnng  dieses  Unternebmens  erfolgte 
damab,  wie  ans  §.  2  des  Tertrages  vom  13./18.  Desember  1879  erhellt, 
fSr  Reebnnng  des  Staata,  naeh  §.  1  dea  Beichs^Haftpflicfatgesetses  wllrde 
daher  lllr  den  dnrch  den  Unfall  entstandenen  Sebaden  der  Staat  in  eige- 
nem  Namen  baften  nnd  gegen  diesea,  nicbt  gegen  jene  Gesellscbaft,  isi 
die  Klage,  welebe  Ersatz  dieses  Sebadens  verbuigt,  gerlebtet  Flir  die 
Entscbeidnng  fiber  die  der  Klage  entgegeogehaltene  Binrede  kann  daher 
daranf  nichta  ankommen,  ob  die  Rbeiniscbe  Eisenbabngesellsebaft  ihren 
Sits  nnd  in  Gemfissbeit  des  ^  19  cit.  ibren  allgemeinen  Geriebtsstand  in 
Coin  bat.  Bs  iragt  sieb  vielmehr,  welche  BehOcde  bemfen  iat,  den  Staat 
im  Torliegenden  Prozess  zn  yertreten.  Zi^processordnnog  §.  20.  Maass- 
gebend  bierfftr  sind  die  Bestimmangeo  des  AllerfaOebsten  Eriaases  vom 
24.  November  1879,  dnrch  welcfaen  die  Orgaaisation  der  Yerwaltnng  der 
Staatsbabnen  nnd  der  vom  Staat  verwalteten  Privatbahnen  von  dem  hierzn 
bemfenen  Inbaber  der  Staatsgewalt  geregelt  worden  ist  nnd  welcber  eben- 
desbalb,  soweit  er  die  Frage,  nm  welcfae  es  sicb  handelt,  entscheidet,  eine 
Bechtsnorm  im  Sinoe  des  §.12  des  EinfQbraagsgesetzes  zar  Prozeseord- 
nnng  entb&lt.  Dnrch  diesen  Erlass  ist  die  Erledignng  der  laofendeo  Ge- 
scbftfte  der  Ban-  nnd  Betriebsverwaltnng,  soweit  diese  Gescti&fte  nicbt  den 
Bisenbabn-DirektioneD  bezw.  dem  Ressortminister  Yorbehalten  sind,  den 
Bisenbahn-Betriebs^mtern  ubertragen  wordea;  diesen  letzteren  steht  ins- 
besondere  in  den  za  ibrer  Zastfiodigkeit  gehOrigen  Angelegenheiten  die 
Vertretaog  des  Staats  im  Prozess  zu.  Das  ReicbsgericLt  bat  denn  anch 
bereits  ansgesprochen,  dass  in  Haftpflichtprozessen  ohne  Rucksicht  anf  den 
Betrag  der  geforderten  Rente  zu  Vertretuog  des  Staats  im  Prozess  die 
Eisenbahn-Betriebsamter  befngt  seien,  dass  nfimlich  durch  §.  14  Ziff.  3c 
des  Erlassea  den  Direktioaen  die  Entscbeidnng  uber  Anspriiche  aas  dem 
ilaftpHichtgesetz,  werm  die  vergleichsweise  zu  gewiihrende  Enlschadi- 
gnog  eine  jahrliche  Rente  von  3(X)  .yf{^  ubersteige,  niclit  aber  die  Fuhrung 
von  Prozessen  uber  Anspruche  in  diesem  Betrag  vorbebalten  sei.  (Ent- 
scheidnngen  des  Reichsgeriehts  Band  V  Seite  427  —  428.)  Nun  sind  aller- 
dings  die  Betriebs&mter  den  Direktionen,  deren  Weisnngen  sie  Folge  zu 
leisten  haben,  unterstellt,  gleichwie  die  Direktionen  ibrerseits  dem  Mini- 
steriam  unterstellt  sind,  D.er  GeschSftskreis  dieser  letzteren  BehOrde  ist 
jedocb  genaa  abgegrenzt,  soweit  nicht  ihnen  Verwaltoogshaadlangea  za- 


Digitized  by  Google 


RocbUprechung  und  Qesetsgebaoifi 


7S 


gewiesen  sind,  haben,  wie  bereits  bemerkt,  die  Betriebsiimter  die  laafen- 
den  Geschftfte  zu  erledigen  und  diese  vertreten  ^innerbalb  ihres  Gescbiifu- 
bezirks  in  den  za  ibrer  Zustfindigkeit  gebOrigen  ADgelegenbcitea  die  Ver- 
waltung,  welcher  sie  angehOren,  selbststandig."  (§.  16)  Es  kann  daher  nicbt 
aDgenommen  werden,  dass  neben  den  BetriebsSmtern  auch  die  denselben 
vorgesetzten  Bchorden  zur  Vertretang  des  Staats  im  Prozess  berofen  seien; 
dies  kann  insbesondere  ans  der  erwabnten  Bestimmung  des  §.  14  Ziffer  3c 
nicbt  gesc-hlossen  werden,  da  es  rechtlich  wobl  moglich  ist,  dass  der  gesetzlicbc 
Vertreter  im  Prozess  zu  Abschluss  von  Vergleichen  uiciit  ermachtlgt,  dass 
hierzu  die  Genehmigung  eines  Dritten  erforderlich  ist,  ohne  dass  deshaib  der 
erstere  anfhort,  fur  die  Prozessfubrnng  ausscbliesslicher  Vertreter  zn  sein. 

Zn  Vertretung  der  beklagten  Partei  in  gegenw&rtigem  Prozess  i»t 
hiernacb  aasscbliesslich  das  Betriebsamt,  zu  dessen  Geschaftsbezirk  die 
betreffende  Strecke  gebOrt,  bcrafeo.  Gegen  diese  BehOrde  ist  daber  die 
*  Kiage  za  richten  und  darcb  deren  Sitz  wird  der  allgemeine  Gerichtsstaud 
der  beklagten  Partei  nach  §.  20  der  Prozessordaung  bestimmt. 

Zn  BegrunduDg  der  Zastiindigkeit  des  Landgerichts  Colo  ist  scbliess- 
licb  mit  Uorecht  der  §.  22  der  Prozessordnnng  aogerufen  worden. 

Nacb  diesem  konnen  bei  dem  Gericbt  des  Orts,  wo  eine  IsiederlasHnng 
sich  befindet,  Klagen,  weicbe  anf  den  Gescbaftsbetrieb  dieser  Niederlassnng 
Bezng  baben,  erhoben  werden.  Nimmt  man  nun  auch  an,  es  bestehe, 
weil  die  dem  Betriebsamt  znnacbst  vorgesetzte  Beh5rde  in  Coin  ibren  Sitz 
hat,  daselbst  eine  Niederlassnng  im  Sinne  des  §.  22  cit.,  so  ist  doch  nicbt 
diese  Niederlassnng,  es  ist  viclmehr  immerbin  das  Betriebsamt  die  Stelie, 
aaf  deren  Gescbaftsbetrieb  die  vorliegeode  Kiage  Bezug  hat. 

Dem  Ausgefubrten  zufolge  musste  dus  angefochteoe  Urtbeil  aafgehoben 
nod  in  der  Sacbe  selbst,  wie  gesclieben,  erkannt  werden. 

Reciitsgrandsatze  aus  den  Entscheidungen  des  Ober- 

verwaltungsgericbts.') 

Zuaammenpestellt  von  F.  Seydel,  Regierungsassessor. 

I.    Kreis-  und  Kommunalabsraben. 

ftnrintowg  iet  ttoMrbaren  Reinelnkomnens  einer  EisenbahngeMUietaft  liehifs  Harai- 

ziehung  derselben  zu  den  KreiMtenern. 

a.  ROoklagen  zum  Erneuerungsfonds;  Superdlvidende. 

Bldnrtbeil  void  6.  September  1881.  Archiv  fur  EisetibaliDwesen  voa  1882.  S.  47. 
§.  14.  Kreisordnung  vom        De/ember  1S72  bezw.  19.  Mfirz  1881. 

Die  von  einer  Eisenbahngesellschaft  auf  Anordnung  der  Aufsichts- 
behOrde  bezw.  im  fiinverst&ndniss  mit  derseiben  gemachten  Ruckiageu 

*)  Fortsetznnsr  der  ZosammeoftolliiBgMi  in  AreUT  ffir  EiMobahmrcMa  1879  S.  119 IL, 
1880  8.  miL^  1881  8.  186ff. 
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sum  BrB«it«rangB foods  rind  bei  Berechnnog  des  kreissteaerpflichtigeo 
BeiMiDkoinnMiiB  der  Gesellschaft  zn  ihrem  Tollen  Betrage  ^od  den  Brutto- 
eiBBabmeii  in  Abzng  za  bringen.  Es  kann  nicht  beansprocht  werden,  dass 
mnr  ein  der  Krirkliebea  j&hrlichen  AbnotzoDg  aa  Gebftoden,  Maschinen  etc. 
entopreehender  xmd  daber  jedesmal  besooders  za  ermittelnder  Theil  der- 
selben  io  Abzag  gebraobt  werde. 

Id  dertelben  Weise  ist  anch  die  dem  Staate  statntenm&sBig  znstehende 
Snperdiyidende  bei  Berecbnang  des  steaerbaren  Reineinkommeos  vod 
den  Brattoeiimahmen  in  Abzug  za  briogeo. 

i.  MeklagM  zin  Bwinnftada. 

^    Bndvrthtil  Tom  28.  September  1881.  Arebir  far  Bieenbehiiweeea  voa  1882.  S,  61. 

Kntsch.    Bd.  8.  S.  68. 
§.  14.  KreisordnuDg  tom  13.  December  1872,  bexw.  19.  Han  1881. 

Die  von  einer  Eisenbahngeadlsdiaffc  gemacbten  Rflcklagen  in  den . 
Reeervefonds  d&rfen  bei  Brmitteliing  des  kreiBeteoerpfliohtigen  fieinein- 
kommens  Ton  den  Brnttoeinnalimen  nicbt  in  Abzng  gebracht  werden. 
Sowdt  indessen  in  den  drei  letzteo  Jahren,  nach  deren  Beinertrag  die 
stenerpfliphtige  Snmme  berecbnet  werden  soil,  bestimmnngamfteaige  ausaer- 
ordentliche  Ansgaben  ans  dem  Reservefonde  geleistet  worden  eind,  ist  der 
Betrag  dieeer  wirklich  geleisteten  Anagaben  abzngaf&big. 

Steaerprivilegium  der  bei  einer  vom  Staate  verwaltetenPrivateisenbahn  angesteiltenBeamteil. 

Endurtbeil  vom  20.  Mai  1882.   Arclwv  fur  Eisenbahnwesen  von  1882.  S.  US. 

Gesetz  vom  U.  Juli  1S22.  (G.-S.  S.  184). 

Das  durch  das  Gosetz,  betreffend  die  Heranzichung  der  Staatsdiener 
zu  den  Gemeindclasten,  vom  11.  Joli  1Hl?2  begrundete  Steaerprivilegium 
der  UDmittelbaren  Staatsbeamtcn  steht  auch  den  bei  einer  vom  Staate 
verwalteten  Privateisenbabn  angestelltcn  Beamten  za,  and  zwar  aacb  dano, 
wenn  dieselben  ihr  Diensteinkommen  nicbt  aas  der  Staatskaase,  sondern 
ans  den  Mitteln  der  betreffenden  Frivatgesellscbaft  erbalten. 


IL  Strassen*  vnd  WegelMiL 

Unfang  der  Wegebauiaet. 
Endurtbeil  vom  20.  Januar  1881.  Entscii.  Bd.  7.  S.  256. 

Mangels  besonderer  positiver  Xormen,  welehe  den  Umfans:  der  den 
Wegebauptlichtigen  obliegeiiden  [iei>tunijen  bestimmen,  kann  polizeilicher- 
seits  AUes,  was  sicb  im  Interess(>  des  otTentlichfn  Verkehrs  aU  nothwendig 
heransstellt,  von  dem  \\Vq;obauptlicbtigen  verlaugt  werden,  nnd  ist  fur 
diese  Frage  auch  zwischen  kanstmfissigem  and  gowOholicbem  Wegebaa 
nicbt  za  onterscbeiden.   Dagegen  kSonen  die  zur  Unterhaltong  der  i£omt 
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munikatioQswege  Verpflichteten  aicht  gezwan<;en  werden,  Landstrassea  in 
KuQststrassen,  d.  h.  nach  den  fur  die  letzteren  eigens  bestehenden,  recht- 
lichen  und  technischen,  reglementarischen  Bestimmungen,  urazQwaodeln 
nnd  sicb  aaf  diese  Weise  zam  Zwecke  des  Offeotlicben  Verkebrs  an  dem 
Aaiibaa  von  Chaasseenetzea  za  batbeiligen. 

Wegebmlait  !■  WMtpraaiMB. 

EndnrthaO  Tom  2.  Februar  1881.  Entseheid.  Bd.  7  8.  864. 
Wflstprausisehes  W«feti«iire^flin6nt  torn  4.  Hai  1796. 

Im  Geltnng^bereiche  des  WestpFeassischen  Wegereglemeots  vom  4.  Hai 
1796  kann  Ton  dem  Wegebanpflichtigen  anioh  die  im  Offentlichen  loteresse 
erforderliehe  Verbreitemng  besteliender  Wege,  ia  den  Grenzen  dea 
thatsflchlichen  Bedftrfniaaes,  gefordert  werdeD. 

Streitverfahren  in  Wegebausachen. 

Endurtbeil  vom  13.  Mai  1882.  Entscbeid.  Bd.  8  S.  201. 
Art.  IV.  §.  2  (iesetz  vom  19.  Marz  1881  (G.  S.  S.  155). 

I.  Die  Klage  im  Verwaltungsstreitverfahren  gemass  Absatz  3  des 
§.  2  Art.  IV.  der  Kreisordnungs-Novclle  vom  10.  Mfirz  1881  ist  als  ver- 
spfitet  zuruckzuweiseo,  wenii  dieselhe  iiicht  iuiierhalb  der  vorgeschriebenen 
zweiwOchentlii'hen  Frist  bei  dem  zustiindigeu  Gericbte  angebracht 
wordcri  ist.  Die  Vorscbritt  im  Ahsatz  2  a.  a.  0.  wegen  Beriicksicbtigung 
aucb  der  bei  einer  unzastandigtn  Behorde  eingegangene  Besebwerde  ist 
Dur  fur  das  Rccbtsmittel  des  Kinspriiebs  iregen  die  erste  Yerfugaog 
der  Wegepolizeibehnrdo  gegebeo,  nicbt  aui-b  fur  das  der  Klage. 

II.  Eine  Nachfrist  gemass  Absatz  5  a.  a.  0.  kann  nur  zur  Ver- 
voIlRtilndigiiog  der  fristzeilig  eingegangeDen  Kiage,  oicht  aber  zar 
Anbringang  der  Klage  uberhaapt  gewiibrt  werden. 

III.  Die  Vorschrift  im  Schlusssatz  des  Absatz  5  a.  a.  0.,  nach  weleher 
dureb  den  Ablauf  der  Klagefrist  und  der  etwa  zur  Vervolistfindigang  der 
Klage  gewShrten  Nacbfrist  die  Klage  im  Verwallungsstreitverfahren 
auf  Erstattung  des  Geleisteten  gegen  einen  aus  Grunden  des  Oftentlicbeu 
Recbts  verpflicbteten  Dritten  nicht  aasgescblossen  ist,  fiadet  aucb  dann 
Anweodnng,  wena  die  Versaamniss  der  Frist  zur  Aufecbtung  des  Be- 
schlasses  der  PolizeibebOrde  dareh  Endartheil  festgestellt  and  die  za 
apAt  erhobene  £lage  abgewieeen  worden  war. 

StraitvMlUra  liWafriNniMolMi.  VntiNnlM  n»iichwiWe|8ptBiri-B.i  iiideipillwmiiBr<e> 

Eadmtheil  torn  17.  Vai  1888.  Entscheid.  Bd.  8  S.  191.  ArchW  for  Bitcnbalmweaen 

TOB  1888  8.  438. 
Art  IV.  OasaU  too  19.  HIn  1881  (0..8.  8. 155). 

I.  Nach  dem  SehlnasBttze  im  §.  2  Art  IV.  der  EreisordnuDgsDovelle 
vom  19.  Mfin  1881  steht  demjenigen,  dessen  Antrag,  die  fiioziehnng 
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Oder  Verlegang  eiaes  voo  ihm  nach  OffeDtlicbem  Rechte  ganz  oder  theiU 
weise  za  naterhaltenden  Weges  zn  genebmigeo,  von  der  PolizeibehOrde 
abgelehnt  wird,  gegen  die  versagende  polizeilicbe  VerfuguDg,  ganz 
ebenso  wie  gegen  die  Anordaung  der  Unterbaltang  gemSlss  Absatz  1 
des  §.  2  a.  a.  0,,  der  Einspruch  bei  der  PolizeibebOrde,  und,  laiis  diese 
in  ihrcm  Beschiasse  uber  dea  Eiuspracb  dabei  verbarrt,  die  Klage  im 
Streitverfahreu  zn. 

II.  Hut  die  LaudespolizeibebOrde,  z.  B.  bei  einer  Eisenbabn- 
anlage^  die  Veilegung  eines  oft'entlichen  Weges  angeordnet  oder  genehmigt, 
80  hat  vor  wie  nach  Emaaation  des  Art.  IV.  a.  a.  0.,  welcher  an  den 
Zustandigkeitcn  der  PolizeibebOrden  nichts  geaodert  bat,  auch  nur  diese 
Instanz  dariibcr  zu  beBaden,  ob  die  Bediogungen  der  Wegeverlegung 
erfuUt  sind,  and  ob  daher  ihr  BcvSchlass  zu  voUstrecken  ist  oder  nieht. 
Za  dieser  VoIUtrec  knug  findet  das  im  Art.  IV.  vorgescbriebeoe  Yerfahren 
uberbaapt  uicht  statt. 

III.  Popularklagen  in  Wegebansachen  giebt  es  nicbt;  es  bat 
also  kein  Giied  des  Pablikums  als  solcbes  das  Recht,  im  Streitverfahrea 
anf  die  HereteUnng  oder  Uoterhaltnng  <>ffenUicher  Wege  za  Uagen. 

Streitverfahren  in  Wegebausachen. 

Endurtheil  vom  24.  Mai  1882.   Ktit.s(  lieid.  Bd.  8  S.  204.  Archiv  fur  £isenbabuwesea 

von  1882  S.  436. 
Art  IV.  0«mti  von  19.  Min  1881  (O.-S.  S.  155) 
§.  85  Yerwaltiiiigageriehtigeaals  Toni  8.  Joli  1875  (0.-S.  8.  875). 

I.  iu  streiligen  Wegebausachen  iiegt  dem  Kicbter  von  Amtswegen 
die  Berucksiclitiguug  einer  etwaigen,  das  Klagerecht  vernichtendea  Ver- 
sfinmniss  der  vorgesehriebeueu  Praklnsi vfrist  ob. 

II.  Id  streitigen  Wegebausachen  muss  die  Klage  nacb  Absatz  5  des 
§.  2  Art.  IV.  der  Kreiaordnungsnovelie  vom  19.  Marz  1881  innerbalb 
der  vorgescbriebenen  PrUklusivfrist  bei  dem  zastftndigen  Verwaltungs- 
gerichte  angebracht  werden  (§.  35  des  Verwaltnngsgerichtsgesetzes). 
Es  genugt  nicbt,  wenn  dieselbe  bei  einer  anderen,  sonst  im  instanzeozage 
des  Verfabreos  mitwirkeoden  BebOrde  angebracht  wird. 

Amlegiog  des  Art  IV.  der  Kreitordnungsnovelle  von  19.  Mlrz  1881.  Strdtverfahrta. 

Endurtbeil  vom  lU.  April  1882.  Entscbeid.  Bd.  8  S.  188. 
Aft.  ty.  0«Mlz  rom  19.  Hiis  1881  (Q.-8.  8.  155). 

I.  Der  Art.  IV.  des  Gesetzes  vom  19.  Marz  1881  bezieht  sicb  nicbt 
nur  auf  die  Fahrwege,  sondern  auch  auf  die  nebeu  denselben  berlanfen- 
den  Burgersteige,  well  diese  letzteren  einea  Theil  der  Ofientlichea 
Straase  biiden. 
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II.  Nach  Art.  IV.  §.  2  Abs.  3  a.  a.  0.  findet  die  Klage  im  Verwal- 
tnngsstreitverfabren  nar  gegen  den  Beschluss  der  WegepolizeibehOrde  fiber 
den  erhobenen  Einsprnch  statt.  Wenn  die  Klage  angestelit  wird,  bevnr 
ein  solcher  Beschlnss  ergangea  ist,  so  ist  dieselbe  als  Einspruch  anzu- 
seben  nnd  von  dem  Verwaltaogsgericbte  an  die  zQBt&ndige  WegepoUzei- 
bebOrde  zar  Bescblnssfassnng  abzogebeo. 


ni.  Ban-  vbA  Ansledelongssaeheii. 

VerhiltniM  zwiscben  Ansiedelungsgenehmiguog  und  BaukonMos. 

Enduriheil  vom  5.  Mai  1881.  Enlscbeid.  Bd.  7  S.  3U. 
§§.  13  ff.  OaMts  Tom  25.  Angiut  1876  (G.-S.  &  405). 

Die  Brtheilong  der  Ansiedelmiicsgenehmtgang  nach  Haaasgabe  dea 
Gesetaes  vom  25.  Aagost  1876  giebt  dem  UDtornebmer  noeb  nicht  anbe- 
disgt  daB  Reeht,  anf  dem  betreffeDdra  Gmodatficke  ein  Wohnhana  an 
eibanen,  oder  in  einem  verhaadenen  Gebftnde  eine  Wobnnng  einsariehtea. 
Hiemi  bedarf  es  ^elmebr  noefa  der  Binbolong  dea  Bankonsenaes,  da 
dieser  dnreh  die  AnaiedeloDgsgenebmigaag  niebt  eatbehrlieb  gemaoht  wird. 
Aaeb  bat  die  Polizeibebdrde  bei  Prfifiing  dea  Baagesacbes  ricb  nicbt  etwa 
anf  die  Frage  an  beacbrftnken,  wie  an  baaen  iafr,  aondem  aaeb  zn  nnter- 
aneben,  ob  ftberbanpt  gebant  warden  darf.  Sie  kann  nngeacbtet 
der  ertbeilten  Anaiedelangsgenebmigaog  ibrerselta  die  Banerlaabnisa  ^er- 
aagen. 

Bairiff  dar  ,JUbum^  knw.  fllaM  ^fMaa't**  hi  9bm$  dw  BaafieirfaagMeliM 

nm  Z  Jail  1878. 

Bodarthnl  Tom  M.  Jimf  1881.  Entiebdd.  Bd.  7  8.  821. 
9$.  1,  8.  11,  15  Oasefi  von  2.  Jnll  1875  (a.-8.  8.  561). 

Unter  den  Begriflf  der  ^BebauuDg"  bezw.  eines  ^Nenban's"  im  Sinne 
der  §§.  1.  11.,  des  Gesetzes  vom  2.  Jali  1875  fallt  nicht  nur  der  Bao 
von  Gebftuden,  sondern  vielmebr  die  Herstellung  von  baulicben  Anlagen 
jeder  Art,  insbesondere  aocb  die  Anlegaog  von  Maaern  oder  Zaanen. 

Bei  der  Ertheilnng  der  Genebmignng  zn  eioem  derartigen  ^Neabaa" 
anf  eioem  bisber  nnbebanten  Grandslflcke  kann  die  PoIizeibebOrde  dem 
Uaternebmer  die  Verpflicbtnng  auferlegen,  den  Ban  wieder  zn  entferneD^ 
bezw.  bb  anf  die  Flachtlinie  zaruckzaverlegen,  wenn  die  Strasf^e  selbst 
nach  Maassgabe  der  festgestellten  Flacbtlinien  regniirt  wird.  Eine  der- 
artige  Bediognng  ist  nicht  als  eine  solche  anznseben,  welche  in  nnzn- 
Ilaaiger  Weise  den  Vorlbeil  der  beireffenden  Stadtgemeinde  bezweckt. 
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riMit  nr  Nmtilluii  vm  ABlifM,  wtlQhe.in  oMmidheits-  und  sitteapoUzeiliclien  Interesse 

nrforderiMi  iImL 

BndartheU  vom  S.  Jnli  1879.  Bulfditid.  fid.  7  8.  889. 
K'  &9  90,  Knisordnimg  roo  13.  Denmbw  1872,  bflsv.  19^  Hint  1881. 

GewerboMbende,  welcbe  aof  den  thatsficblich  in  ihrem  Besitze  be- 
findlioben  und  ibrem  Gesch&ftsbelriebe  dienenden  Graud^tuckea  Menscheu 
besehAftigen  nnd  TersammelD,  siod  anf  polizeilicbe  Anordaani;  zar  iler- 
stellang  derjeDigen  Anstalten  verpflichtet,  welcbe  dorch  dca  Betrieb  des 
Gewerbes  im  gesandheits-  nnd  Bitteopolizeilicben  lateresse  crfordorlich 
werdeo. 

Veraaanni  dat  Baikontenscs  li  FUlea,  in  damn  denalbe  fiberbaapt  niaM  arMarlieli  Itt 

Endurtheil  vom  19.  September  1881.  Entscheid.  Bd.  8  S.  311. 
§.  155  ZuttondigkeitBgesetz  torn  26.  Jali  1876  (O.-S.  S.  297). 

Die  daroh  §.  155  des  ZnattodigkeitsgesetzM  vom  36.  Jali  1876 
gegebene  Kiage  im  Yerwaltongsstroitverfahreii  findet  in  deqjeaigeo  FftUeA; 
in  denen  der  Bankonsens  f&r  eine  Anlage  naebgesncbt,  aber  venagt  ist, 
fQr  welehe  es  einea  ioleben  flberiiaiipt  niebt  bedarf,  nieht  statt,  weil  dimsh 
eine  poUzeiliche  Verfflgnog,  welche  lieb  daranf  beecdirftokt,  einen  geaebdioh 
nicht  vorgescbriebenen  Baakonaena  zn  Tersagen,  aabjektive  fieebfe  nicfat 
iFerktit  weidoi,  nnd  ea  daber  an  der  weaentlicbaten  VoraiuBetzuig  fi&r 
die  Klage  im  VerwaltnngaatreiUerfabren  £»hlt 


GesetBgebung. 

Oe8terrcich-l'nc:s\rii.  Geset/.entwurf,  betr.  die  Erhohung  des  mit  dem 
Finanzgesetze  fiir  das  Jahr  1882  bewilligten  aasserordeutlichea 
Kredites  fur  dea  Baa  der  Arlbergbaha. 

Dem  Abgeordnetenhause  von  der  u>terreichischen  Refrierunp  z»ir  Reratbung 
vorgelegt  (No.  591  dor  Heiia{;en  zu  ilen  steiiorrraphisclieti  Prot!>kollen). 

Der  nach  dem  Finanzfiesetz  fur  das  Jalir  ]B^'2  wit  .j  5U0  (>i  lO  Gulden  bewil!i;;lo  Kredit 
fur  deu  Bau  der  Arlbergbaha  bat  sicti  als  uicbt  ausreicbeud  erwiesea  uud  soli  auf 
7  500009  OiildMi  trboht  wirdia.   

Italleiu  KOniglicbea  Dekret  vom  20.  September  1882,  betreffend 

den  Ban  einer  Eiaenbabn  Ton  Monza  nacb  Besana  dt  Brianza. 

(Veroffeatlicbt  in  dar  Gan.  Uff.  vom  8.  Novonber  1882.) 

Die  Konsession  for  Ban  und  Betrieb  der  Bahn  von  Hooca  nacb  Besana  di  Brianza  wird 
der  Gemeioda  Besana  nbertrairen.  In  Oem&ssbaU  des  GeseUes  vom  29.  JuU  1879  liefert 

der  Staat  eincn  Zuschiiss  Yon  '/lo  der  im  Ganzen  auf  1  886  365  Lire  (92  900  Lire  fur  daa 
Kilometer)  veranscblaRteu  Baukosten.  Die  Zahluog  des  StaaUsuscboasai  erfolgt  vom  Jabra 
1892  ab  in  5  Jabresraten. 
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KOnigliches  Dekret  vom  22.  Oktober  1882,  betreffend  Bau  and 
Betrieb  einer  EiseDbaba  von  Bologna  uber  Badrio  nach  Porto  Maggiore 
mit  Abzweigung  von  Trebbo  nach  Medicioa  aod  Massalombarda. 
(V«r6ff«iit]ieht  In  der  Oass.  Off.  Tom  8.  Des«mber  1882.) 

Ban  und  Betrieb  der  geoaDDten  Bahoen  wird  d«r  Profini  Bologna  koniessionirt.  Der 

Steal  nbemimmt  in  Qem&saheit  des  Geset/es  vom  29.  Jnlt  1879  ^/lo  der  Qerstellungskosten, 
welcbe  im  Ganten  auf  7  372  788  Lire  (84  TriO  Lire  fur  das  Kilometer  der  Ilnuptbahn  uiid 
75  957  Lire  fur  das  Kilometer  der  Zweigbabii)  bcrecbnet  sind,  Icistet  also  einen  Beitiag 
fOD  4  445  943  Lire,  welcber  in  7  Jabresraten  voa  1892  ab  zablbar  ist. 


Ku  II  if;  1  if  lies  Dekret  vom  12.  Jail  1882,  betreftoiid  deu  Bau  und 
Betrieb  eincr  Lokalbaba  voa  Fossaoo  fiber  Mondovi  nach  Ceva 

(Provinz  Cuneo). 

(Veroffentlicbt  im  Qiornale  del  Qeoio  ciYile  1882  Ho,  9^10.) 

Die  Konzession  fur  den  Bau  UDd  Betrieb  der  (renaDDten  Bahn  wird  cinem  aus  den 
Gemeiaden  Fossano,  Momlovi  und  Ceva  i:ebildptcn  Konsortium  ertbeilt.  Die  Bahn  mass 
binnen  3  Jahren,  Tom  Datum  der  Konze«sion  ab  <;ore  linet,  vollcridot  spId.  Zu  den  im 
Gauien  auf  1  268  122  Lire  (52  220  Lire  fur  d^s  Kilometer)  berecbneteu  llerstellungskostea 
lenlit  dar  Staat  in  Qemlasheit  dea  Oasetna  von  89.  Jnli  1879  einan  Zwehnaa  won 
760878  Lire,  welebcr  in  4  Jaliiesraten  vom  Jahre  1898  ab  zablbar  ist.  For  die  Anlage 
der  Bebn  wird  auf  Btreeken  ton  xuMmmen  unpefibr  17  km  Linge  die  Natlonalatraase 
benntzt,  wofar  daa  Konaprtina  einen  beaondaren  Kanon  tod  jibrlieb  400  Ura  in  dnl- 
rictUan  bat 


Frankreich.    Gesetzentwnrf,  betreffend  die  Reorgaoisation  der  mit 

Wahrnehmung  der  StaatBaofsicbt  uber  den  £iaenbabiibetrteb  beaof- 

iragten  BebOrdea. 

(Dem  Abgeordoetenbanae  von  dem  Abgeordneten  Baron  de  Jauze  am  20.  No* 
Tembor  1882  Torgelegt.  Dniduacbe  No.  1894.  Docom.  parlem.  (Cbambre) 

Decembre  S.  2  546  ff.)  '  *  ' 

Nach  der  Absicht  des  Gesetrentwurfs  soli  dip  Aufsicht  iiber  den  Ei<i'?nbahnbetrieb  ia 
let/.ier  Instauz  di'm  H  andcl  sministor  (unstalt  dfs  Miiu^ti  r-!  der  odonlli'iicii  Arbeilon)  iiber- 
trageii  werden.  Die  zur  Zeit  diese  Gescbafte  wabriielim-'iiden  Ueamteu  de^  Corps  des  pouts 
at  dtaasslea  et  des  mines  aind  blsnen  8  Honaten  tu.  entlaiseo,  und  eine  neve  Kategorie 
Tum  belondera  amyebildeten  Biaenbabnanfalcbtsbeamten  tritt  an  ibre  Slelle.  Dieee  nenen 
Beuntan  soUan  var  alien  Uogen  g&adieb  nnabhiofig  aein  von  den  gnoaen  Privatbabntn^ 
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Be  spree  hung  en. 

Frms  Weifly  Regieraogsbwmieister,  Repertoriam  der  Jonrnal-Li- 
teratnr  der  BiBonbaliiiteehiilk.  Bwtin.  Verlag  von  Julias 
Springer  1882.   Preis  5  Iftrk. 

Die  TerbS,ltDi8sm§^8ig  reiche  Literatnr  uber  Eisenbabntecboik  in  zahU 
reichen  Jonroalen,  Monographien  Dnd  Lebrbuchern  bat  von  jeher  die  Her- 
stellunj^  von  Repertorien  erwunscbt  gemacht,  welthc  den  Eisenbahn-Fach- 
maDnern  ermOglicbt,  in  Betreff  der  Eniwicklung  der  Eisenbahntechnik 
„auf  dem  Laafenden''  zu  bleiben,  und  denselben  ioi  einzelnen  Falle  das 
Anffinden  geeigneten  BelehruDgsmaterials  erleichtert.  Unter  derartigen 
Uebersichten  uber  die  betreffende  Literatnr  sind  in  nenerer  Zeit  fur 
Dentschiand  besonders  die  Joarnal-  nnd  Biicherseban  in  der  Zeitschrift 
des  Architekten-  nnd  Ingenienr-Vereins  zn  Hannover  nnd  die  von  dem 
Verein  fiir  Eisenbahnknnde  in  Berlin  heraoBgegebenen  ^Hittheilnngeo  ana 
der  Tag68literatnr  des  Eisenbabnwesens**  zn  erwftbnen.  Zn  diesen  gesellt 
sicb  nnnmehr  das  Repertorinm  von  Woaa,  welches  in  dem  erschienenen 
ersten  Band  die  einschl&gige  Literatnr  ans  den  Jonmalen  der  Jiihre  lb80 
and  1881  nmfasst.  Dasselbe  ordnet  den  StofT  nach  5  Haaptgrnppen: 
1.  die  Eisenbahnsysteme,  2.  der  Eisenbahoban,  3.  die  Eisenbahn-Betriebs- 
ansriistang,  4.  die  Bahnerhaltnng,  5.  der  Eisenbahebetrieb,  and  in  dieten 
Hanptgrappen  nach  entsprechenden  Unterabtheilnngen.  Die  verscbiedenen 
Aofafttie  warden  im  Allgemeinen  nnr  mit  ihrem  Titel  angefQhrt  nod  er- 
sparen  daher  demjenigen,  der  sicb  im  eiozelnen  Falle  uber  die  vorbandena 
Literatnr  orientiren  will,  meistentbeils  nicbt  das  Anfsachen  nnd  Doreh- 
lesen  der  Aafefttze  selbst  Um  dem  in  der  Vorrede  an!>gesprocheoea 
Programm,  dass  das  Repertorinm  ^Alles,  was  an  Joamal  -  Literatar  im 
Laafe  dee  Jahres  in  dentacber,  franzOsischer  and  engliaeher  Spraehe  er- 
Bcheint*,  aammeln  and  losammenatetten  aeU,  ganz  za  entaprechen,  wfirde 
die  Anadehnnng  aaf  eine  weitere  Anzahl  von  Zeitacbriften,  nainentUch 
franzOBiacbe  end  engliaehe,  erforderlieb  sein,  da  mehrere  nieht  nnwicbtige 
derselben  blBher  anberftckfliebtigt  geblieben  Bind. 
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Der  Verfasser  bemerkt  in  der  Vorrede,  dass  ibm  bei  seiner  Arbeit 
die  Ton  dem  Yerein  ffir  Eisenbahnkiuide  heransgegebenen  „Mittheilangen'' 
Ton  besonddrem  Wertb  gewesen  seien  and  dass  letztere  das  vorliegende 
fiepertonnm  entbehrlich  gemacht  haben  wurden,  wenn  in  denselbcn  nicbt 
das  „ziemiich  systemlos  aafgespeicherte  Material  als  cin  nngehobener  Schatz 
iSge."    Die  Ansicht,  dass  die  „Mittheilangen'^  systemlos  geordnet  seieo, 
encheiiit  anbegrfindet,  da  die  EiDtheilaog  des  technischen  Materials  der- 
selben  nnter  8  HanptgrnppeD  (1.  Babnprojekte,  2.  Eisenbabobau  mit  acht 
Unterabtheilnngen,  3.  Betriebsmittel,  4.  WerlvstattseiDrichtangen,  5.  Betrieb 
and  Verkehr,  6.  Ban-,  Betriebs-  und  Werkstatta-Materialieu,  7.  Telegrapbie- 
nnd  Signalwosea,  8.  Seknnd&rbabnen  und  anssergew5hulicbe  Babnsysteme) 
nicht  minder  aDgemessed  ist  und  ebenfalls  ein  schnelles  Auffindeu  der  ain- 
seblfigigen  Literatnr  ermoglicbt.    Die  Frage,  ob  eines  der  beiden  Repar* 
torien  daa  andere  entbehrlich  macht,  wird  dahin  zn  beantworten  seio,  dass 
dieaelben  verschiedene  Zwecke  verfolgen  nnd  dass  daber  beide  recht  wobl 
neben  einander  bestehen  kOmieii,  Die  ^Mittbeilnngen'',  walehe  Bieh  nicht 
nnr  anf  die  Joarnal  -  Literatnr,  sondeni  anch  anf  die  nen  erschienenan 
Bfteber  beziehen,  sind  dnrch  ihr  in  etwa  zweimonatlicben  Zwischenrftamen 
eiiblgendea  Bncbeinen,  sowie  darcb  die  knrze  Inhaltsangabe  der  einzelnen 
AniiBfttie  eto,,  tbeiiweise  nnter  Beiffigang  einer  Kritik,  wodareb  dem  Sa- 
cbenden  ein  genanea  Dnrebleaen  der  AnfeAtze  etc.  aelbst  im  AUgemeinen 
erepart  wird,  noch  mehr  geeignet^  die  BiseDbabn-Facbmftnner  in  Betreff 
der  Literatnr  «aiif  den  Lanfenden*'  za  erbalten,  als  das  Repertorinm  Ton 
Woas,  welches  erst  nacb  Abschlnss  eines  grOsseren  Zeitranm  ^(im  Tor- 
liegenden  Falls  nach  2  Jahren,  in  Znknnft  nacb  einem  Jahre)    <s  erfolg- 
ten  Pablikationen  znsammenfasst  Wlhrend  so  die  ^Iffittheilnngen*  mehr 
Ar  das  Tagesbedflrfhiss  berechuet  sind,  legt  das  Woas'scbe  Repertorinm 
den  Schwerpnnkt  anf  den  Ueberblick  fiber  einen  grOsseren  Zeitobsehnitt 
nod  kann  im  AUgemeinen  als  eina  dankenswerthe  Bereichemng  der  Eisen- 
bahn-Literatar  bezeichnet  nnd  empfohlen  werden.  —  g  — 
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XL  Band.    Ueft  9.    1.  November  1882. 

Inbait:  Internationale  Elektrizit&ts-AnsstelluDt?  in  MQnchen.  Ueber  Personen* 
wagen  scbnellfahrender  Zuge.  Verscbluasvorricbtungen  fur  Weicben.  Sicherbeits- 
poffar  fir  Pacaonaniiagon.  Oebwadtaeha'r  Draok-  and  Yakanminanor.  Sobam- 
bargai^a  Wagan-Aebakiilan-UotertbaiL  Kupfarplatliite  Bben-  nod  StehlUaeba. 
Feoeranzeigeapparate.  Die  koniglicb  pramriaoban  Versuehs-Anatalten  ta  Beriin. 
Mineral-  und  Metallproduktion  Grossbritanniens.  Ueber  Drahtseilb&hnen.  Die 
Montanindustrie  im  Laurium.  Ausstellung  in  Numbaig.  Robaisanprodoktion  in 
Deutscbland.    Tecbniscbe  Eocbscbule  in  Darmstadt. 

Ueft  10.    15.  November  1882. 

Inbait  t  Internationale  Blektrizitats- Ausstellung  inlluneben.  Aasitellong  inNam- 
borf .  Yorrin  for  ffisenbahnkunda.  (BrinnanniK  an  daa  dOJkbriga  Baatobon  daa 
Varaina.  Pnyakt  tw  Yorbindong  d«o  Atbatlaekoa  mlt  deai  StNlan  Omn.) 
Danpfrnfea,  Syttaa  Bovan. 

Hefl  11.    1.  Dezember  1882. 

Inbait:  Scbatzmittel  des  Eisens.  Dampf-Omnibus.  Separationsverfabren.  Drebung 
und  Hebung  dee  KrenzbeigdenkmaU  in  Berlin.  Witkwortb'scbea  oder  metriscbes 
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CtowiadMystem.    TraekMn  imd  TrodnaDfi-EiniichiaDgen.    Slektrisdie  B«- 

leucbtuDgSTersQche.  Hnnchener  Aiustellun^.  QuaHt&tsprfifung  far  Eisen  und 
Stahl.  Netibescbaffung  von  BetriebRtnitteln  bei  den  preussiscben  Staatsbabnea. 
Dr.  Kunzel's  Phosphorbroaze.  Preussiscbe  Staatsbahiien.  Eisenbahnunfalle. 
Weserbrucke.  Franzoiiische  Eisenbabuen.  Robeiseaproduktion  iu  Deutficblaod. 
LtefaraiiguteiDpel;  Supdlanf.  Zemeni  wu  Hodiof«iBdiI«ek«.  Linge  mid  Tiifo 
•Bgliseher  Ko]il«iiwtrke.  SdiUbbau  in  Engluid  1881. 
H«ft  12.   15.  Demmber  1882. 

Inbalt:  Elektriscbe  Ubren  und  Berliner  Stadtbabn.  Vortheile  der  Hipp'schen 
Zeitindikatoren.  Selbstthiitige  Bremsip  fur  Eisenbabnwagen.  Klektrische  Gniben- 
bahu  in  Potschappel.  Mecbanischer  Eiseubahnwaggonschieber,  System  W.  Schmidt. 
Kostea  der  elektriscben  Cbren  too  Hipp.  Anweodung  der  Elektrizit&t  bei 
Ubran.  SchlanebnuindBtfidc.  Dinktionen  ond  Betriebsiiiitor  der  preuniachen 
StaatseiieobahDen  von  1.  April  1888  ab.  Inatitntioii  of  Naval  Ardiitoeli 
XXm.  Jahraavorsaminliuiff.  (Panzerscbiffe  und  moderne  Geschutze.  Revision  des 
Scbiffsvermessungsgesetzes.  Ladelinien  ftjr  nandolsdampfer  titid  Sepelsohiffe. 
Materialien  des  Scbiffbaues.  Stabilitutskiirven.  Verh;iltni>Nkurven  fur  Melazentra. 
Dreifacbe  Expansionsmascbinen.)  Spiraleinlagen  in  Siederobre-  Elektrotecbnik. 
CTbeorio  dor  Akkonralatoron.  Stomngon  doreh  Brdatromo.)  DentaeUanda  Biaea- 
export  Deatichlaiida  Borgworka-t  Salin«ii>  nod  H6ttoD|Mrodtiklion  1881.  BImii- 
babnausstelluDg  in  Wien.  Eisensteinerze  auf  der  lual  Rlba.  Koblonaxport 
nacb  Italien.    Transport  eioes  Backateiogobiadea. 

AaulM  des  ponta  ei  ehmMi<o«i  Paria. 

Oktober  1882. 

Inbalt:  Etude  siir  la  htabilitt-  des  potits  rrn'-trdliquos  en  arc  llapport  fait  au  nom 
de  la  commuisioo  cbargee  d'examiner  le  frein  a  air  comprimu  de  M.  Wenger. 
Application  anx  mardi^  paaa^  par  lea  gnndea  compagniea  da  cbemiBa  de  Inr, 
fadminiatration  daa  ebemina  de  for  ezploiUa  par  n&tat  et  lo  Miniatra  daa  travaux 
pablia,  poor  laa  foumitarea  da  raila  et  petit  materiel  do  la  voie  courante. 

BqrwiMktt  Yariiinlilltttr.  Kancbeii. 

N9.  9  n.  10.  Oktober  1882.  Historiscbe  Ruckblicke  auf  die  Entwicklimg  der  elak- 
triscben  Telegraphie  in  Baycm.  Grossere  Eisenbabuunfalle  und  Betriebsstorungen. 
Zur  Frage  der  Eiufubrunn^  einer  betriohstecbniiichea  Koutrole  bei  den  deutachen 
Eisenbahnen.    Mittheilungen  uber  fremde  P>ahnen. 

No.  11»    November  1882.  Bistoriacber  Riickbiick  auf  die  Eutwickluog  der  elektriscben 
Telegraphie  in  Bayem.   Betriebsauagaben  dor  bayoriiehon  Staataelaenhabani  in 
Torgleidio  nit  denjeiUgen  der  pflUziBcben  Eisenbahnon.  Die  Aago  der  Bin- 
ffibraag  oinor  botriobateehoiubon  Kootrolo  bei  den  dontsefaen  Biaeobaknen. 
Bulletin  dn  ■dtalftkre  d«t  temn  psiiliflg.  Foria. 

Oktober  1882. 

Inhalf:  Repertoire  des  lois  et  deorets  pour  le  2''  trimestre  de  1882.  Reorgani- 
sation de  la  direction  generalc  des  cliemins  de  fer.  Coramission  instituee  pour 
resoudre  les  questions  relatives  au.\  cbemius  de  fer.  Kecettes  de  I'exploitation 
daa  ehemina  de  fer  d*lnt4ret  general  pendant  lo  premiw  akaaHn  des  anoees 
1882  et  1881.  Allenagno  (Bmploi  da  produit  net  dea  cbenina  de  fer  do 
PEtat  prnssicn.  Les  tarifs  de  chemins  de  fer  et  le  systeme  naturel).  Angleterre 
(Situation  finanoiere  et  resuttats  d'c.xploiratiou  des  ehemina  do  for  on  1881. 
Accidents  sur  les  chemins  de  fer  de  1847  a  1880). 
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GntrAlblfttt  fllr  Eiseubahueu  and  DampCschifffahrt  der  Ssterrelehisch-iuigiciNbflii 
■oamhto*  Wun. 

Die  Ho.  ttt  bia  144  (m  24.  Oktober  Ut  IS.  Desembw  1888)  mtlialtao  inaser  dm  offi- 
itoUeiiBe1caDntiiiaehiiii(e&  nnd  den  KltibeUiiiigeii  fiber  Iii>  nnd  Analaiid  naehBtehende 

Aufs&tze  etc.: 

(No.  124:)  Unfalle  auf  den  osterreichischen  Eisenbahnen  im  Jahrc  1881. 
(No.  125:)  Eisenbahnverkehr  im  Monat  September  1882  und  Vergleich  der  Ein- 
nabmen  in  deu  erstea  neua  Mooaten  1882  mit  jenen  der  gleicbeo  Periode  1881. 
(Mo.  1S7  Q.  1S8:)  Protokoll  fiber  die  Terhandlvngen  dee  der  k.  k.  Dbrektioa  iSr 
StaHeeiieobelittbeMeb  in  Wiea  baigegebenan  StMteeiaenbabiinUMe.  (No.  186:) 
Der  neue  Qutertarif  far  die  westllcheD  Staatsbabnen  und  vom  Staate  betriebeneQ 
Pmatbabnen.  (No.  137:)  Eisenbahnverltebr  im  Monat  Oktober  1882  und  Ver- 
pleich  der  Eiunahmeii  in  den  ersten  zehn  Monaten  1882  mit  jenen  der  f^leicheii 
Periode  1881.  (No.  138:)  Die  Wiener  Eisenbabnscliule.  (No.  141:)  lifaeuma- 
tianras  nod  Knnkenkaaie.  (No.  liltt)  Znr  Geeefaielite  der  frnherea  prenaiiaebaii 
Eiaenbohogeeetagebong. 

OoltwniflilMhe  iamfcilm«lett«iy.  Wien. 

No.  48*    88.  Oktober  1888.    Der  Bieenbahiiferkehr  io  den  enteo  8  Monatoa 

1882.    Ueber  die  OnmdxQge  und  Systeme  des  Eiseiibehnreekta.   (No.  48»  44, 

45,  46,  47.)    Zur  Fraj^e  dos  Mascbinenbetriebos  auf  Tramways. 

No*  44.   29.  Okiober  1882.  Die  Uniformirung  der  osterreiehiachenKieenbobiibeeinten. 

Das  Eisenbahowescn  auf  der  Triester  Ausstellung. 

No*  4o.  5.  November  1882.  Die  EisenbahnverbinduDgen  Triests.  Der  Staatseisen- 
babnratb.  (No.  45  u.  46).  Kritiacbe  Ueliacbtuugeu  uber  EiaenbabO'StreckeD- 
aignale. 

No*  46.   18.  Noveoibir  1888.  Der  Staotibehnterttog.  Aus  dem  Staeteeiaeabahnrallie. 

No*  49*   19.  November  1888.  Bine  Statiatik  der  Oatorbevegung.  Dea  Pntontrecbt. 

No.  48.  86.  NoYember  1888,  Die  Fortbildongtiebale  for  Bitenbabnbeemte.  Dee 
Patontreeht 

No.  49.  8.  Desember  1888.  Sine  elektiieehe  Bieenbabn  in  Wien.  Daa  Statat  and 
der  Labrplan  der  FortbilduofMebnle  ffir  Bieenbahnbeemto. 

No.  80.   10.  Dezember  1882.   Der  EanattonneL  Die  Broffoong  der  Biattibohn>Fort> 

bildungsschule.   Trambabn  in  Nantes. 

No.  51.  17.  Dezember  1882.  Eine  wunde  Stelle  bei  deo  mit  Sprengringen  befestigten 
Tyres.  Resume  uber  die  elektrische  Ausstellung  in  Munchen  und  die  daselbst 
ausgestellte  iicue  elektrische  Blockirung.  Die  Eroffaung  der  zwciten  SchmaUpur- 
bahn  Sacbsens. 

Organ  fBr  4lo  Fortsohritte  des  Eiaenbatmweiiena. 
Bani  XIX.  Heft  «. 

Inbalt:  Verein  dentaeber  BisenbebnTenraltnngen  (PreiaTortbeilnng).  Hotoltng 
d«r  Libau-Romoy-Eieenbahn.  Der  eiaeme  Oberban  auf  den  brannscbweigiacben 
Babnen.  Herstellung  twecknlssiger ,  billiger  und  dauerbafter  Fussbodeo  in 
Eisenhahn-Reparafur-WerkstStten.  Sirberheitsvorrichtuni?  bei  Weichen,  System 
Moritz  Pollitzer.  Pateutirter  Fuukeiifiiiiger  fur  Lokomotivoii  (System  Petzold). 
Exzenlerwiokelmesser  fQr  Lokomotiven  mit  Gegenkurbeln  you  Uantacbke.  Ueber 
Federmaaometer.  Untorandrang  fiber  die  Kotton  der  Uotorbaltnng  dee  Ober- 
banea  auf  dea  deatachen  Bahnen  naeh  derVereinaatotiatik  pro  1878/80  mitHfilfe 
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der  Methode  der  kleinsten  Quadrate.  Bremsenkuppelang  fur  Eisenbabnwagcn. 
Patentirte  WaAchtoilette  mit  aufklappbarcm  Beckeo  uod  selbsUhatigem  Zu-  und 
Abfluss  far  Bureaus,  Eiseabahawageo,  Klosetriume.  Beriehtj  ab«r  die  Fort- 
■ebriltd  dM  BtmbdiiiVMSDt. 

Inbalt:   Befestigung  Ton  Sehlenen  auf  •tatnMn  Querschwellen.    Die  neuen 
Schlafwagen  der  Comp.  internationale  des  wagonslits  in  Paris,  gebaut  in  der 
Waggonfabrik  Jos.  Rathgoher  in  Munchen.    Oberbau  mit  Kunststein-Pyramideu 
fur  Werftgeieise,  konstruirt  vom  Ilafenbauinspektor  Kayser  in  WilbelmsbaTen. 
Dampfomoibus,  System  Krauss.   Achsbuebao  far  die  Mormalwageaaclue,  modi* 
fisiites  Syttoni  Dioti.  Appant  ram  Abiebnoidoii  der  Dmekkopfe  ta  Ompf* 
eylindonu  Bobrknam  mit  aelbottbltigom  Vondiiib»  Patent  der  Kalker  Werk- 
zeugmascbiDen-Fabrik  Breuer,  Schumacher  &  Comp.    Schmierapparat  fur  heweg- 
licbe   ilaschinentheile.     Elekirischer  Kontaktapparat  zur  Kontrole   der  Fahr- 
gescbwindigkeit  auf  Eisenbahaen ,    System  Schellens.     Jul.   Eduard  Heppe's 
Uoiveraalbilletfichalter  mit  selbsttbatiger  Kia&seaabtbeiiung  und  Verbesserang  dea 
BotoarbiUetsyitememitsiigfrnerSebaltorkommanikatioii,  Billetkomnodo  uodroom- 
qwrendem  Sebnak  for  Fahikarien.  Hemera  Pateotbebelwaage  far  BisenbahD- 
ftbneoga  ohneCMeiaaoterbrecbung.  Ueber  Dilatation  eiserner  Eisenbabnbruckeu. 
Umbau  von  Lokomotiven  der  Griazi-Zarityner  Kisf;nbahn.    Laternenstiitze  fur 
Personenwagen  mit  Endperrons  und  Interkomtnunikation,    Die  Wulfel-Dobrener 
Straaaenbabn  und  der  zweitlieilige  eiserne  Laogscbweiieaoberbau  fur  Strassen- 
bobnen.  Ueber  xentrale  Signal*  and  Weicbenaolageo  mit  namentlieber  Beroek- 
iichtlgaog  der  bierbei  tar  Verweodang  gekommooen  Traoamiasioaen  twisebon 
Stellapptrot  and  Wddiensangen  and  iwar:  1.  das  Qaarohrgestlnge;  8.  die 
Drahtzugtransmissiou;  8.  dai  Kagelgeetftago,  Patent  Zimmermann. 
Bnilrond-Gazette.   New  York. 
No.  42.    20.  Oktober  1882. 

lohalt:  Papers  on  paiuting.   Atlantic  grain  receipts.   The  elevated  iiaiiroad 
damigea  deejaien.  TiiolT»>whoaled  looometivo  for  tbe  Central  Pladfie  Railnod. 
B^rt  of  tbe  Qoorgfa  Railroad  Commiision. 
]!••  4S.  27.  Oktober  188S. 

Inbalt:  American  rail  consumption.    Advance  in  West-bound  rates.    Report  of 
tbe  Georgia  Railroad  Commission.    Tbe  Vermont  Railroad  case.    Steam  jet  pump 
or  fire  extingui.sher  for  locomotives.    Tbe  future  of  Mexican  railroad  and  mining 
enterprises.   New  passenger  and  freight  station  in  Cincinnati. 
4im  8.  November  188S. 

Inbalt:  Tbo  sale  of  the  New-Torfc,  Cbieago  and  St  Louis.  A  standard  froigbt 
car  truck.  EI  Paso  to  Gbibaahna.  Passengsr  train  sonrieo  in  London.  Baflmy 

building  and  its  methods. 

No.  45.    10.  November  1882. 

Inbalt:  Tbe  education  of  engineers.  Tests  of  passenger  locomotives  on  tbe 
Boston  A  Albany.  Ready  mixed  or  prepared  groond  colon  in  nilmy  paint 
shops.  Webb*s  improved  axlo-box  or  lo^l  IracL  Dynagnpb  diagroma. 

No.  46.    1.7.  November  1882. 

Inbalt:  Effect  nf  free  canals  on  railroad  traffic.  The  New- York  penal  code  on 
railroads.  The  speed  of  fast  trains  in  Europe  and  America.  Brown's  tramway 
locomotive.  Tbe  Massachusetts  Railroad  Commission  on  discriminating  rates.  Rail- 
rOMb  and  commerce  in  Yucatan. 
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]!••  47.    24.  Movember  188?. 

Inbalt:  The  Cauada  Southern  lease.  Automatic  freight  car  couplers.  The 
8t  Paul  Bailroad  mr.  Eoglisb  experts  on  the  Nev-Tork,  PenDsyUama  nad 
Ohio.  Engine  and  necbanlim  for  openting  tam-tablM.  Bepert  on  utomalie 

draw-bars. 

N««  48.    1.  Dezember  1882. 

lobalt:  Some  facts  in  the  early  history  of  the  PeonsylTania  Railroad.  The 
St.  Paul  Railroad  war  and  its  effect  on  stocks.  The  New-York,  Lake  Erie  & 
Western.  £fiect8  of  war  rates  on  traffic  Railroad  wars  and  the  prices  of  com- 
noditiee.  The  iggressiTe  policy  of  the  lOlwukee  A  SL  PaoL  Holt*a  pipe  cos- 
neetioos  between  locomotiTe  and  tender. 

Ho.  49.    B.  Dezember  1883. 

Inbalt:  The  car-couplinp  problem.  Dividing  territory.  Hiwh-pressnre  steam  in 
locomotives.  Union  of  the  Jlichipan  Central  and  the  Canada  Southern.  The 
late  Wm.  S.  Hudson.  The  Kiuzua  viaduct.  National  exposition  of  Railway 
applianeea.  The  weight  and  nnmber  of  pieoee  of  *  locomottTo  tad  tend«r  in 
detail. 

Revm  ftedrile  det  iftumlM  d«  for.  Paris. 

If*.  4.    Oktober  1882. 

Inhalt:  Note  sur  les  locomotives  constniites  pour  les  chemins  do  fer  fran^ais  de 
1878  a  1881.  Note  sur  I'tjtat  actuel  de  la  pose  de  la  voie  eu  Anglelerre. 
Ktude  sur  les  chemins  de  fer  des  Pays-Bas.  Statistique  (Longueur  des  cbemios 
de  fer  de  TBurope  an  81  Deeembra  1881  ei  aoeroieMement  de  loogneor  en  1881. 
Des  chemins  de  fer  de  Tbide  an^ee  pour  Pannte  1881).  Ohroniqne. 

Bo*  5.   November  1882. 

Inbalt:  Les  nouveaux  ateliers  de  la  compapnie  dii  cheinin  de  ff.r  (iu  Nord,  k 
Hellemmes-Lille,  pour  la  rqiarition  ties  loconintives  ci  d\i  materiel  roulant. 
Motes  sur  la  construction  des  locomotives.  (Joufereuce  internationale  d'experts 
pom*  Pnnitd  teehniqne  dee  chemina  do  for.  Statistique:  (Rjsnmd  do  la ilatiattqao 
do  POnion  dea  chemins  do  for  allemandi  poor  reatoreioo  1880).  Cbroniqoe. 

SdnndSrlMihn-Zeitnif.  Slogon. 

Ko»  44*    1.  November  1882.   Die  Drahtseil-Eisenbahn  und  Drabtseil  Tramway  von 
Assmannsbausen  anf  don  Miedorwald.  Fooerloso  Loltonoliroo.  Daa  Sjsleni  dor 

Sekundarzage. 

yo,  44.   8.  November  1882.    Zur  Prage  der  Dampfstrassenbabnen.    Die  elektriscbe 

Ombenbabn  in  Zaukeroda. 
Ko.  48.  15.  BoTombor  1882.  Wor  bant  in  Preoseen  noch  Sokondftrbahnen?  Dampf- 

Omnibni,  Sfrtem  Knmai.  Nono  Pcojokta. 
Bo.  47.  22.  November  1882.  Die  Bergbahn  Rohrschacb-Heidett.  ZnrOoocUchto  doa 

Dampfwagens.    Der  Belpaire'scbe  I)amf)fwaj?pn. 
Bo.  48.    29.  November  1882.     Strasseubalm   vou  Station   Wiilfel  nacb  der  WoU- 

wascberei  iu  Duhreu  bei  HaunoTcr.   Weicbenstellvorrichtung  von  der  LokomotiTe 

ana.  Tranbabosystem  lI4karsU. 
Bo*  48.  6.  Doaeaber  1882.  (No.  49, 50,  51  n.  52:)  Yoigleicfaoog  der  Anlagekosten  vor- 

schiedcnspuriger  Sekundarbahnen.    Die  Bestimmung  des  Aufwandes  an  Zugkrafi 

bei  Kjsenbahnzuic:eit.    Milnster-Rbed  i  T  ipi' '  ult  oder  Mnnster-Rbeda<Padorborn? 
No.  50.    13.  De/ember  1882.    Zur  Spurweiteiitr;i;;e.  | 
No.  51.    20.  Dezember  1882.    Die  Prage  des  Mascbinenbetriebs  auf  Tramways.  ^ 
Bo.  59.  27.  Deaember  1882.  Straasonbahnen.  / 
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Mtag  4m  Tereias  iMrtMher  KliiMitftto'YwiialUfMu  Bwlin. 

Dto  Suuran  86  bii  100  (vom  8.  NowlMr  1882  bis  97.  Danmber  1882)  enthalten 

ausser  den  refuel massigen  Nacbriebten  aus  dem  DeuUchcD  Reich,  Oesterreieli*UqgWll  cCCt 
Prajudizieo,  offiziellen  Anzeipen  uml  dgl.  nachstehende  Abhandlun<:en: 

(No.  85:)  Die  Beschlusse  der  internationalen  Konferenz  zu  Hern.    Die  Reicha- 
eiseababnea  in  Klsass-Lotbriogeu  und  Luxemburg.  (No.  85  u.  8G:)  Die  englische 
FtarlamentMoquete,  bttraffend  BiMnbftbii-Fahrgelder  undnrtcbteB.  (Ko>85:)  Die 
Sitiiitloii  dtr  franiosiscbmi  Binnbihnw  am  31.  D«amnb«r  1881.  (No.  86:)  Uebar 
die  YanFaBdunt^  von  Giaterzugdokooiotivcu  zu  Personenzugen.    Der  Outer-  und 
Personentarif  dtr  usierreichischen  westlichen  Staatsbahnen  irn  Staats-Eisenbahn- 
rathe.   Koniglich  Sachsische  Staataeisenbabnen  (Geschaftsbericht  fur  1881).  Eisen- 
bahobautea  Rum&niens.    (No.  87:)  Die  Einrichtuug  vuu  Marken-Sparliassea  in 
dan  Warkatittan,  anf  Arbeitspl&txen,  Babnbofan  ate.  unaerar  Eiaanbtbuan. 
Tkambabnbatriab  mit  tomprlmirtar  Lnft.    Gotthaidbahn  vnd  OottbMdtmmal. 
(Nok  88:)  Zor  intamatioiialtti  Konfenos,  batreffand  ^a  taebniscbe  Binhait  im 
Eiaenbahnwesen.    Gleichnamige  Statiooen.    Eisenbabn-Strecken-Signale.  Nana 
DurcbgangstMibnen  in  Nordamerika.    Zur  Sichemn?  des  Eisenbabnbetriebes  in 
der  Schweiz.    Gotthardbabn.    Die  Eupbrattbalbabn.    (No.  89:)    Ueber  die  Ver- 
weaduDg  voa  Gaterzagslokomotiten  zu  Parsooanzogen.    Direkte  Baba  Calais- 
XanaiUa.   (No.  90  n.  91:)  Dio  Voriaanncaii  fiber  BiaaDbahnvaaan  an  dar 
Bariinar  UniTanilit  (Now  90 1)  Bamarkangan  ftbar  dia  dianstlicha  Stannag  dar 
Telegrapbentaehniker  bei  den  Kooigl.  Preussiscbeo  Staatsbabnea.  (No.  90  u.  92:) 
Gesetzesvorlajjen    und   Motitenbericht    fiber   den  Verirag   der  ostetreichischen 
Slaatseisenbahn-Ciesellscbaft  mit  der  ungarischen  KtH'iprun?.  Donau-Elbe-Kanal. 
(No.  91:)    Ueber  Bremsea  und  Bremspersoaal  bei  Eisenbahnzugen.  Gefabren 
dar  obartediiehan  LaKangaii  in  SUdtan.  BahnarSffonogan  in  Ungtm.  (No.  91, 92:) 
Dia  BriMhutBraiar  dar  Finolinia.  (No.  92:)  Dla  Bfaanbahnlrago  in  Fmnkraiali. 
Eisenbahnen   im  Harz.    Telegrapben  in  den  Niederlanden.  Niederl&ndisch- 
indische  Staatsbahnen.    Die  amerikaoisrhe  Oesellschaft  der  Wageubaumeister. 
(No.  93  0  Uebersicht  der  vom  1.  April   bezw.  I.  Oktober  1883  ab  in  Aussicht 
genommenea  Eiiieababn-Direktions-  und  Betriebsamtsbezirke  der  preussi^ben 
8taataaiaanbi^yanra1tung.  FnaafitiMiho  Onbaila  fibar  dio  Goltkardbnhii.  Zm 
Bfaanbtbnfcaga  in  Fnnkraieb.  Oafabran  tlarbor  alaktriaehar  Strtae.  (No.  94:) 
Dar  Wertbstempel  bei  Lieferungsvertrilgen  for  die  Staatsbeburden.  Betriebs- 
nrlrag  der  Niederlandiscben  Snd-Ostbabn.    (No.  95:)  Die  Betriebssicberbeit  der 
EiseDbabnen  mit  Rucksicbt  auf  die  bestimmenden  Faktoren  derselben.  (No.  96 :) 
Die  Fortbildungsschule  fur  Eiseubabnbeamte  in  Wien.    Die  Eisenbabnen  im 
Dienste  der  Post   D&niscbe  Staatsbahnen  in  Jntland  nnd  Fnbnan.   (No.  97:) 
JStimiiiaa  ntia  Balgion  nod  IHakrdeli  fibar  dan  Voi^  dantaobar  Kaanbnbn- 
vamaltttngan.  BUtssng  dor  intanallonalaB  SchlagwagaBgwelhchaft.  Lokomoti? • 
kessel-Explosioneo.  Oberhessi.sche  Eisenbahnen.  D&nische  Staatsbahnen  auf  Seeland. 
Haftpflicht  der  Eisenbahnen  in  Russland  und  der  Schweiz.   (No.  98,  99  u.  100:) 
Bescblnsse  der  am  25.  November  abgebaltenen  General -Konfereoz  der  deutscben 
BiMnbabuTerwallungen    (No.  98:)  Zur  Binricbtaog  der  Groscbeamarkea-Sparkassen 
is  dan  HaaebinaB"  ate.  Warksttttan,  anf  Babnbfifm  aAc  Die  daktriadia  Balaoehtaag 
anf  dam  Babakofo  an  Stnaabovg.  (No.  99:)  Bin  alaktriaebar  Starm-Bin-  nnd 
Aoafabr  Ton  atu  Deutscbland  kommenden  Thieren  und  thierischen  Prodnkten 
nacb  bezw,  durch  die  Niederlande.    (No.  100:)  Sekundfirbahnen  und  Sekund&r- 
babnprojekte  in  Schleswig-llolstein.    Riissische  Grenzbaboen  im  Ostea.  Ver- 
IkpgeroQg  des  italieniscben  Slaataeisenbabnbetriebes. 
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Folgende,  das  Eisenbahnwesen  n.  8.  w.  betreffende  Aa£B&tse  be- 
(inden  sich  in  nachstehenden  Zeitoehriften: 

Allgemeine  BMMltny.  WSmi. 

Heft  !•  1888.  Dm  Aufoahmigsb&ude  d«r  k.  k.  priv.  5«torr,  S«aatt«is«abiliii-0M»11- 
sehaft  in  Badapest 

Anitr  llr  PMt  and  Tdegfaplito.  Berlio. 

Ho*  tt»  MoTMDber  1888.  Yarkehnirace  ond  Vtrkdmntltel  in  dw  Vei«iii^[tMi 
Staaten  von  Nord  Amerika.  Der  StMid  d«r  ArbaitMi  ta  der  Arlbtrgbahn.  Dit- 
Maiiaabaig-Thonier  Eisenbabn- 

Ccatndblatt  der  Banrerwaltniig.  BerliD. 

No.  46.   11.  November  1883.  Brgebaiaae  der.oIektdsebeaBaleaclitniig  desBahnhofw 

in  Stras*iburg  i./E. 

No.  47,  48,  49,  50,  61,  62.  25.  November,  '6.,  9.,  16.,  23.  u.  30.  Dezember  1882. 
Der  Ban  der  Ariborgbahn  wnd  daa  Aiibargtonoali.  (No.  47:)  Eiaanbafaiibiia  ift 
BraatUen. 

No.  60.   16.  Dezember  1882.    Amerikaoische  Uochbahoan. 

No*  88*  80.  Desambar  1882.  TemparatnrbeobacbunigaB  im  Gottbardtaniial. 

Dor  riril-lni:^eniear.  Leipzig:. 

Uoft  8.   Uaber  die  Beartbeilaog  der  Dampfmaaehineo. 

DtdMho  BMueitong.  Berlin. 

No.  86.    28.  Oktohrr  ISSj.    Toher  EinVicitsweichen. 

No.  88,    4.  November  1882.    Kiserne  yiierscbwellen,  System  Dunay. 

No.  90  u.  92.    11.  u.  18.  November  1882.    Du  Projekt  der  Brucke  aber  den  Firtb 

of  Foith  bei  Qaeenarorry.  Noebmala  die  Blnbaitaweiehe. 
No.  M«  39.  November  1882.    Bdtrag  aw  Frage  der  Sicberhelt  dea  Biaenbabn* 

betrlebea. 

No*  88*   2.  Dezember  1882.  Die  Berner  intematioDale  Konfemx  snr  Herbeiffibnnig 

tcchoiscber  Einbeit  im  Eiseobabnwesen. 

I/£«ODoml8te.  Paris. 

No.  48.    28.  Oktober  1882.  Le  inouvement  economique  auz  Etata  Unis:  lea  cbeauoa 

de  fer.    Lps  cliemiiLS  de  fer  de  I'liide  en  1881. 
No*  44*   4-  November  1882.   Les  chemiDa  de  fer  et  le  mouvemenl  commercial  dana 

lea  lodea  anglaiaoa  en  1881.  La  ndaaioa  Flattera  el  le  cbemina  de  Ut  tiMia- 

labarien. 

No.  46.  11.  NoTember  1882.  Lei  dix  milliarda  da  plan  Fraydmiet:  MeeaatU  d*iin 

retour  au  bon  sens. 

No.  47.  25.  November  1882.  Les  granda  tnvaux  publics  et  les  deciaratioos  mioist^- 
rielles. 

No*  4^  9.  Deiember  1882.  Lea  tarila  pour  norehandiaea  aur  lea  cbemina  de  fer  en- 

Franee  et  en  Angleterre. 
No.  60.   16.  Dezember  1882.   Lea  ebemina  de       auz  l^toU  Unia.  Laa  tarift  dea 

cbemina  de  fer  de  TEtat. 

IHo  KIsonbahn.  Zurich. 

No.  17.    28.  Oktober.  Zahnradbabnen. 

No.  18.  4.  November  IH8'2.  Die  Eiufuhrun^  des  Systems  der  Sekuodirsoge  auf 
Normalbabneu  mit  scbwachem  Personeoverkebr. 


IS.  11.  MomlMr  IMS.  Ttehnfidia  BinlMit  Im  HMnbibnmB. 
S^/flk'  %  Deiaaber  1S8S.  0«b«r  Belitinag  dir  MmhAmnfjUi^ 
Vtb  SS*   S.  DciMiber  1882.    Die  I^katbahnen  in  den  MiedtriUidM  fWgltehM  bH 

dfn  neaesten  Lokalhahnprojektao  im  Ka&tOA  AppeoMlL 

Bektroteehnische  ZoltschrifU  Berlia. 
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Die  engfische  Eisenliahiipolttik  der  letzten  zehn  Jahre. 
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GnstaT  Cohn. 


VII. 

Die  larifbeschwerdeo.*) 

Die  eminente  Bedeatong  dee  Tarifweiens  flr  die  gauze  Sisenbaiinfifage 
branche  ich  wobl  nieht  meiir  herrorzulieben.  Dieses  ist  in  meinen  ^Unter- 
sQchiiDgeii*  sebon  dadorob  auf  das  Dentlidiste  gescbeben,  dass  die  voUe 
Htifte  dea  kritiacben  Tbeila  (8.  271—581)  aieb  mit  den  .Praisen  der 
engliscben  Biaeababngesellscbaften*  besebftftigi  Das  nm&ngreiebste  Blan^ 
baehmatertal,  das  ans  einer  Untersncbnng  flberBisenbabnaaeben  bis  dabin  ber- 
▼orgegaDgeo,  war  dasjenige  der  kOnigUeben  Kommisdon  inr  Untersncbnng 
der  Tarifs  ven  1865,  die  im  Jabre  1867  ibren  Beriebt  enlattete.**)  Anob 
der  UnteianebnngB-Anssebnss  der  beiden  Hfinser  des  Parlaments,  niedei^ 
gesetst  im  Jabre  1872  ans  Anlass  der  fortsebreitenden  yerschmelzaogeo, 
mnaste  sich  aas  der  Natnr  der  Dioge  heraas  den  Tarifen  zuweodeo.***) 
Jetzt  aber,  in  den  beiden  Jabren  1881  nod  1882,  hat  das  Unterhaos  darch 
seinen  Ansschass  nenerdings  dieselbe  Angelegenheit  in  die  Hand  genommen 
nnd  dabei  eine  Fmchtbarkeit  entwickelt,  welche  die  kgl.  Kommission  voa 

*)  Aus  Racksicbt  anf  eine  moglicbst  eiofache  Anordnitng  dos  Stoffes  fur  dea  Abdrack 
dieser  Erortenmgen  iu  dem  „ArchiT'*  habe  icb,  wofur  ich  um  EotscbuldigaDg  bitten  mnsg, 
der  logiscben  Korrektbeit  einiges  vergeben  uad  die  jetzt  folgenden  Abscbniite  dea  Torauf- 
gegangenca  koordioirt;  wihrwid  di«  folgendea  Abschoitta  alle  oder  docb  groMtentliAUs  nur 
VntMabtbdliiiigwi  dtr  «ia«n  Tuifinge  aind. 

•^i,  aoa. 

***)  Ueber  die  analogen  SfMhiiliangen  in  Frankreich  Waddingtoii*8  Bericbt  an 
die  Kammer  der  Abgeordneten  Tom  7.  Mai  1880  im  Arcbiv  f.  Eiseub.  1880.  S.  150  ff., 
sowie  fernere  Dokumente  im  Arcbiv  1881,  35;  1882,  135  ff.,  367  ff.,  u.  a.  R^publique 
fran^aise  31.  Okt  1880  (Arcbiv  1881,  35)  aber  die  Willkurberrscbaft  der  EisenbaboTer- 
valtaagtn  wmfife  der  Turif«.  Ueber  Amerik*  ver^.  Dr.  von  der  Ley  en  In  AreUT  L 
B.  laao^  8.  1-17.  1881,  387  ft,  beMwdera  877. 

A««Mv  llr  atoMMkavMco.  UU,  7 
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1865 — 1867  fast  nooh  flbertrifit  Eb  ist  dieses  doppelt  merkwflrdig,  well 
▼on  Parlamente-Anssehflssen  selten  so  eingehende  Arbeiten  geleistet  wordea 
sind,  wie  deon  bei  Niedersetzonff  der  «kgL  KoniniisdoD  im  Jahre  1865  der 
damalige  Sehatikanzler  Gladstone  ¥or  dem  Unterbanse  erklftrte,  „die 
adttelong  der  Thatoaeben  sei  eine  so  schwierige  nnd  langwierige  Arbeit,  dass 
die  Regiemng  sie  den  HitgUedem  des  Haoaes  nicht  inniiithen  IcOnne.*^  Dieses 
Mai  hat  das  dennoeh  ein  Ansaehnss  des  Unterhanses  geleistet,  zosammen- 
gesetzt  aUerdings  ans  der  UDgewOhoUchen  Zahl  von  27  Mitgliedern,  wfthrend 
die  kgl.  Eommission  von  1865  bios  aas  16  Mitgliedern,  der  Tereinigte 
Ansschnss  der  beiden  Hfiuser  vom  Jahre  1872  bios  aas  12  Mitgliedern 
bestand. 

Anlass  za  solch  ernenter  Arbeit  kann  in  der  That  nicht  gefehlt  haben, 
wenn  man  sich  daran  erinnert,  dass  alle  ^EmpfehlaDgen'^  der  kgl.  Tarif- 
Eommission  von  1865  ebenso  im  Sande  verliefen,*)  wie  die  Empfehlnngen 
der  kgl.  Unfall-Kommission  von  1874 — 1877.  Das  llandelsumt  reichte 
dem  Ausschusse  von  1872  eiu  Memoraudum  daruber  ein  und  bei  jeder  der 
jfReeammenJatiojus'-^  von  1867  (iiiiL  wenigeii  Ausnaliiuen)  stand  das  fatale 
j,Nothtnff  done"-  —  Nichts  gethan.**)  Dabei  entsinnt  man  sicli,  wie  sehr 
die  in  der  Kommission  von  1865 — 1867  vorherrschenden  Auschauungen 
der  parlamentariscbeu  Eiseubabndoctriu  entspra(  ben. 

Von  den  Arbeiten  der  Jabre  1872—1873  wissen  wir,***)  dass  der 
Ansschussbericht  tbeilweise  einen  bemerkenswerthen  kritisch-skeptischen 
Charakter  trug  (znmai  da  zwei  Mitglieder  des  voraufgegangenen  konser- 
vativen  Ministerinms  darin  sassen,  die  —  wenigsteus  als  zeitweilige  Mit- 
glieder der  Opposition  —  sich  fur  das  Staatsbahosystem  aussprachen), 
dass  aber  der  daranl  gerichtete  Inhalt  des  Berirbtes  von  1872  an  dem 
Tarifwesen  nichts  Wesentliches  zu  andern  wusstef)  and  der  Kern  des 
Gesetzes  von  1873  in  dem  provisorisch  geschaffenen  Eisenbabntribnnal 
{Railxvay-Commi6swneni)  bestand,  das  zunSchst  auf  5  Jahre  niedergesetzt, 
nach  deren  Ablauf  entsprechend  prolongirt  wurde.  Mr.  Ward  Hunt, 
eines  der  beiden  erwahnten  konservativen  Ansschnssmitglieder,  sagte  bei 
Berathnng  der  Bill  im  Unterbanse  am  27.  Februar  1873  in  einer  l&ngeren 
Kede  von  diesem  neiien  Tribunal:  wo  die  Interessen  des  Publikums  nnd 
der  Eisenbahngesellsebaften  identisch  sind,  da  brauchen  wir  kein  Tribunal; 
wo  sie  sich  widersprechen,  da  wird  das  Triboual  nicht  wageo  einzagreifen, 

*)  Am  13.  Mai  1874  scbrieb  dar  dunlige  Vertreter  des  Bailuaij  Department  im 
Board  of  Trade  an  mich:  „Die  Aussagen  vor  der  kpl.  Kommission  1865—1866  kann  man 
Qocb  beute  als  eine  g«treuc  ScliildeniDg  der  VerkehneuhchUmgen,  der  Tarife  u.  e.  w. 
umehmeij."    11,  82. 

m»  316. 


Digitized  by  Google 


Dlt  Mgliaclw  BiMmbabnpoIitik  d«r  letstm  ttlta  Jalnt. 


98 


weil  der  Atifschrei  der  davon  betrotfenen  EisenbahnverwaltnngeQ  so  gross 
sein  wfirde,  dass  es  mit  den  Volimacbten  der  CommmuMen  bald  za  Bade 
wftre;  indesBen  soli  anch  dieses  jSzperimeDt  geniacht  werden,  damit  man 
sich  nm  so  schneller  uberzenge,  dass  alio  die  Experimente  vei^eblich 
sind;  dieses  aber  wird  wohl  das  letzte  sein;  von  Tag  za  Tag  wftcbst  die 
Ueberzengnng,  dass  der  Slaat  die  Eisenbahnen  fibernehmen  mnss. 

Wirklich  wurde  der  neueste  Ausscbuss  Ton  1881 — 1882  gleichzeitig 
damit  betraut,  die  Wirknngen  des  Tribnnals  von  1873  zn  antersuchen. 

Es  soli  nan  im  Folgenden  nnsere  Anfgabe  sein,  diese  Dinge  zn  be- 
trachten.  Und  zwar  wollen  wir  znvOrderst  die  einzelnen  Arten  der  Tarif- 
besehwerden  sowie  die  Mangel  des  dafur  beatehe&den  Becbtsschntses  ins 
Aogo  fiusen;  alsdann  die  Reformvorscbl&ge  des  nenesten  Parlaments-Ans- 
schnsses  von  1881 — 1882,  welcher  das  Material  dieser  Klagen  hervor- 
gemfen  hat;  endlieh  in  systematischer  Ordnung  anf  Grond  dieses  Materials 
den  Gegenstand  erOrtem,  wobei  die  Bemerknng  nieht  nnterdrflckt  werden 
kann,  welehe  sehon  in  meinen  ^Untersnciiangen*  sieh  bie  and  da  als  ein 
Senfzer  henrorwagte:  dass  es  allein  sine  Arbeit  ist,  die  sclieinbar  geord- 
neten  Aktenstficke  der  Reportt  zn  einer  wirklicben  logischen  Ordnnng  zn- 
rftckzaf&hren,  dass  Tollends  der  Bohstoff^  aus  welobem  sie  herroigegangen, 
ein  sprMer  Stoff  f&r  systematisehe  Behandlnng  ist,  nnd  dass  daher  die- 
jenigen  gar  barte  Ansprftehe  eilieben,  welehe  nnmittelbar  ans  diesem  Ur- 
walde  das  belle  Sonnenlicht  eines  geschlossenen  Systems  nnd  gesicherter 
Lehrsfttze  dnrch  eine  einzige  Hand  wollen'  hervoigezanbert  sehen. 

Also  znerst  die  Arten  der  Beschwerden. 

1. 

Schon  in  meiner  fruheren  Schrift  ist  darauf  hingewiesen,  dass  in  der 
englischen  Eisenbahnpolitik  die  ^Freiheit*  im  Sinue  der  mytbologischen 
Tradition  nieraals  l)estanden  hat,  dass  sich  dieses  namentlich  auch  in  der 
gesetzgeberisehen  Bubandlung  der  Tarifs-alze  gezeigt  hat.  Es  ist  ein  Irr- 
thum,  welcher  die  Unwiderlegbarkeit  alter  Vorurtheile  beweist,  wenn  in 
Waddington's  Bericht  iiber  die  tranzosischen  Eisenbahntarifverhaltnisse 
behaaptet  wird:  „von  Tariffragen  hat  sich  bis  jetzt  die  englische  Ket^ierung 
im  AUgemeinen  fern  gebalten."*)  Auch  die  Aussage  des  englischen  Jn- 
risten  Hunter,  Professor  am  Londoner  University  College,  uber  die  ersten 
Anf&nge  der  den  Eonzessionen  einverleibten  Tarifmaxima  geht  nicht 
weit  genug  zuriick,  wenn  sie  mit  den  Private  Acta  fur  die  Liverpool- 
Manchester^Babn  nnd  die  kleinen  Babnen,  die  ibr  voran^ingen,  beginnt;**} 

*)  ArcfaiT  1  Bismb.  1880,  161, 

**)  Evid.  1881  qu.  5  f[.  Der  Fragsteller  Mr.  Barclay  meint,  das  Syfltam  dw  gesetz- 
lichen  Wcgezolle  sei  zuerst  eingefuhrt  .bea  d«n  TramnadSt  d.  h.  den  Bfthnw  ohM  Loko- 
motiTe,  uod  Hunter  bejabt  es. 
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in  Wabrheit  liegt  hier  eine  bistorische  EoDtinuitfit  vor,  welcbe  unnnter- 
brochen  in  die  Wegegesetzgebnng  der  Eanale  and  der  Landstrassen  zn- 
ruckreicbt,  sich  bei  den  Gasbeleuchtnngs-,  Wasserwerks-,  Docks-,  Tele- 
graphen-KoDzessionen  wiederfindet,  wie  icb  an  seinem  Orte  gezeigt  babe. 

Das  Prinzip  der  Maxima  ateht  unerscbutterlich  fest,  es  ist  aber  in 
der  tecbnischen  Ausfubrang  durcb  den  schwerfalligen  und  der  Konsequenz 
entbehrenden  Apparat  der  Private  BiUle<ji^i <i Hon  des  Parlaraents  und  seiner 
Ansscbusse,  zamal  bei  dem  bekannten  VerbEltDiss  des  Parlaments  zn  den 
Eisenbahnen,  hinter  den  Bedurfnissen  der  Eisenbabnpolitik  zuruckgeblieben.*) 
Wegen  mangelhafter  Spezialisirung  und  trfiger  Weite  sind  regelm&ssig, 
aber  nicbt  immer,**)  die  Muxirna  von  Hause  aus  ohne  praktische  Bedeu- 
toDg  ffir  die  Beschr&nknng  der  wirklicben  Tarifsatzc,  und  durcb  die  Will- 
kfir  in  den  ^Terminale'^  (Stationskosten)  werden  sie,  soweit  es  sich  um 
die  Gutertarife  handelt,  illusorisch  gemacht.  In  eiuzelnen  und  zwar  aebr 
wicbtigen  F&Uen  sind  doeb  die  Maxima  wirksam  lierabgesetzt  worden  fur 
die  PerBOoentarife  (uamentlicb  bei  der  grOssten  der  engliscben  Bahogesell- 
acbaften,  der  London  and  Nortb  Western).  Seit  1845  hat  sicb  das  Parla- 
ment  ausdrficklich  in  jeder  Eisenbabnkonzession  das  Recht  vorbehalten, 
die  Maxima  zu  revidiren;  in  mehroren  Special  Acts  ist  neben  dem  allge- 
meinen  Becbte  des  Parlaments***)  zadem  ein  besonderes  Recbt  des  Ilandels- 
amfts,  obne  Zotban  des  Parlaments  die  Tarifmaxima  bei  Erreichnng  einer 
gewissen  Dbidende  zn  revidiren,  ansbednngen  worden.  Aber  vorgeblich 
tecbniscbe,  weeentlich  politisolie  Schwierigkeiten  haben  die  Handbabnng 
solcben  Recbtes  gebindert.f ) 

So  stand  es  oder  stebt  es  nach  den  friiber  ermitteiten  Tbatsacbcn. 

Was  man  jetzt  an  Elagen  vorbringt,  ist  vorherrschend  das  Alte. 
Wenn  der  neneste  Aasscbnssbericbt  in  seiner  Einleitang  sagt,  die  Klagen 
und  Angaben  seien  dieses  Mai  tbeilweiss  ganz  dieselben  gewesen,  wie  vor 
der  kgl.  Kommission  von  1865  and  dem  vereinigten  Aasschnsse  von  1872 : 

*)  SdiOB  SB  SO.  Min  1845  wu4»  dne  Anregung  sn  flMif  is^sr  ITimi'fctVBiif  dtr 
Mttiaw  in  UotorhtnM  gtmeeht  mid  ram  Gegioalaiide  der  Debstte  erkobtn,  ivobci  Sir  Rob. 

Peel  dee  oon^ioterference  vertrat. 
**)  n,  498.  541.    I,  33(>-337. 

*••)  Das  alleemcino  geset/liche  Recht  zur  Tarifkontrole,  das  bei  dem  Parlament  ruht, 
neuerdiiigs  im  ZeugeoTerbor  des  Juristen  Uuuter  als  bestebend  anerkannt  Erid.  1881 
qa.  469—470:  i,aU  priveU  Aol»  are  prepand  wiUk  a  tpeeicd  aanction  that  they  are  to 
Ae  Mdtff^  to  Mntn  oete  dntmg  vUh  reuhoafft."  Indesnn  would  tvgmre  mn  extre- 
mdjf  Mrong  cue  to  jmt^y  mtorfBrmiee.*  Bia  dieser  tsMiweronfentlicb  dringeade**  AdIms 
eintritt,  scblummert  das  Recht  Tort. 

•{■)  Irripe  Ausichi  hieruber  in  den  Verbandlungen  des  Deutscben  Handelstages  ▼om 
Oktober  des  Jabros  lb74  S.  20:  der  bebaoptete  Gegetisatz  der  eoglischen  Maximaltarife 
zur  preussiscben  Gesetzgebung  treffend  widerlegt  ebenda  S.  22  (Perrot),  S.  2'6  CBrumel), 
8.  U  (Alex.  Meyer). 
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80  trifft  das  gleich  far  diesen  ersten  Pankt  zn.  Nar  dass  die  Entwick- 
ItiDg  des  Verkehrs  zum  Tbeil  anderes  Material  hervorgebracht  bat. 

Zahlreiche  Zeugnisse  liegen  dafflr  vor,  dass  die  Eisenbahngesellschaften 
in  vielen  Fallen  fur  die  Guterbeforderunrr  Frachtsatze  verlangen,  welche 
bedeutend  uber  die  ihnen  aulerlegten  Maxima  hinausgehen,*)  zumal  fur 
Artikei  des  landwirthschaftlichen  Bedarfs  und  der  laDdwirtbsehaftiicheu 
Prodaktion,  wie  Danger,  Uopfen,  Milch,  Gemuse  u.  8.  w.  Die  Eisenbahn- 
gesellschaften erwidern:  das  sei  unrichtig,  weil  naan  bei  den  Beschwerden 
nicht  den  Zaschlag  fiir  die  „7Vrmma/«"  hinzarechne  zu  den  bloss  fur  die 
Bef&rderang  aaf  den  Schienen  aaferlegten  Maximals&tzen ,  also  den  Eut- 
gelt  fGr  die  Stationskosten  bei  Absendong  nod  Ankanft  der  Outer  ubersehe. 
Aach  treffen  selbst  mit  Berucksichtignng  dieses  Moments  nacb  ihrer  Be- 
haaptoBg  die  Klagen  nor  fur  einen  kleinen  Theil  ihres  Gesammtverkehrs 
zn,  die  grosse  Masse  desseibea  halte  sich  einschliesslich  der  StatioDskosten 
innerhalb  des  Maximnms. 

Von  antergeordnetem  Interesse  ist  es  fur  jeden,  dessen  Anfgabe  es 
nicht  ist,  inmitten  dieser  Zustdnde  praktisch  einzagreifeD,  die  Wirrniss  za 
ISsen,  welche  sich  an  die  Entstehung  und  Fortentwlcklung  der  Tarif- 
maxima  aaf  den  englischen  Babnen  knupft.  Ich  erinnere  nar  knrz  an 
die  Verwicklung,  welche  ihren  Urspruog  hat  in  der  Anlehnung  der  ersten 
englischen  Eisenbabn-Konzessionen  an  die  Eanalbaa-Konzessionen**)  nnd 
an  die  falsche  technisehe  Vorstellang,  dass  es  sich  aach  bei  dera  neuen 
Verkehrsmittel  am  eine  „freie  Strasse'*  handle.  Daher  ein  Konglomerat 
von  Tarifmaxirais  fur  Benutznng  der  Strasse,  fur  Stellang  der  Zugkraft, 
fiir  Steilung  der  Wagen.***)  Kaam  za  wiederholen  branche  ich,  dass  nach 
der  Feier  der  goldenen  Hochzeit  des  Schienenwegs  mit  der  Lokomotive 
nicht  bios  die  Technik,  sondern  anch  eine  der  Technik  folgende  Gesetz- 
gebang  beruhigt  anf  diese  Fehltritte  der  Jagend  sollte  znruckblicken 
durfen,  —  wenn  politische  Instanzen  and  Gewalten  vorhanden  w&ren,  die 
nothwendige  gesetzliche  Ordnong  herznstellen.  Indessen  bis  zar  Stande 
daaert  der  Zustand  fort,  dass  die  OkoDomische  Trennimg  jener  Leistongeo, 
welche  die  ZweckmftsBigkeit  der  Technik  Iftngst  veraint  hat,****)  in  der  ge- 

*)  Aus  deD  mannigfaltigen  Kontroversen,  welche  die  Folge  einer  Oeaietzgebiuig  sind, 
die  mit  dem  Leben  nicht  Scbritt  halt,  erwabne  ich  die  Frage,  ob  eine  Gesellschafk  das 
Baelit  b«l,  fv  BeMemng  d«r  WMi  nit  d«m  Penon«neomg«  AMhMtw  m  frfatbtn, 
mkhe  die  Mubu  fiberadmilnt,  on  deMMOtwillen,  weil  lie  mehr  alt  dSa  ,^Ma»amUt 
fmSHHu^  gewabrt  bat  oder  nicht    Vgl.  EtiU  1881  Prof.  Hunter  qo.  226—229. 

**)  ETid.  1881  qu.  8S6:  U  i$  never  etaied  m  tkeir  Aote  that  tke^  me  bcmd  to 
imild  SUUioiis?  —  No. 

***)  Ein  Beispiel,  wie  dasbeutenoch  ausgebeutet  wird,  bietet  die  GraU  North  of  Soot- 
loMf  Bfld.  1881  qs.  <88-ett. 

****)  Dma  erinmrt  htate  w  StMripwIi*  de»  BHrtttointoiMm,  iBvtrkihrtirW«ii«> 
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Betilicben  Behandlmig  die  notbwendigen  Bestandtheile  des  Tarifsatzes  ans- 
einander  fallen  l&sst  nnd  tbatsftchiicb  das  Tarifmaximam  fur  den  G&ter- 
Terkehr  illusorisch  macbt,  weil  derjenige  Bestandtheil,  welcher  die  ver- 
schiedeoeD  Statiooskosten  darstellt,  ansserbalb  der  gesetzliehen  Behandlang 
f%llt  Oder  znm  mindesten  in  einem  ganz  nnklaren  RechtszQstande  Bcbwebt. 
Als  Fracbtfuhrer  baben  die  fiisenbabogesellscbaften  die  Stationen,  Lager- 
rlome,  Krftbne  errichtet,  sie  baben  die  Sorge  Ar  Einladtmg  lud  Ansla- 
dnng,  ffir  Zofabr  nnd  Abfuhr  der  Gftter  flbemommen.  Sind  nim  schon 
dleee  einzelnen  Arten  der  „7Vrintfia£i**  aehr  tenebiedeii,  nht  mancbo  dap 
▼on,  wie  Znlnhr  nnd  Abfnhr,  theilweise  noch  hente  —  im  Widerspmche 
mil  der  tecbniBcben  Konseqnens  —  in  fremden  DntemelinierbSnden  statt 
in  denen  der  Bahngesellschaften,  wfthrend  die  Stationskoeten  im  engem 
Sinne  dnrehans  nnd  allgemein  den  BieenbabngeBellscbaften  znfallen,  dnrch 
deren  Anetalten  beetritten  werden:  so  ist  TolleDds  jede  Klarheit  des  Rechte 
getrftbt  dnrcli  eine  whwankende  Prnxie  des  konsesaionirenden  Geeeti- 
gebere,  welefae  einmal  ^biUige  Bntadiftdignng*  anedrilcklidi  zngeetebt 
(fireilich  ofane  dae  Haass  dee  BlUigen  zn  begrenzen),  ein  andennal  davon 
gar  niebt  redet*) 

Der  AnsschoBs  von  1872,  weloher  sieh  mehr  dorcb  elegisebe  Zweifel 
als  dnreb  Mnfcb  zn  einer  positiTen  Haassregel  m  seinen  Yorgftogern  ans- 
zddinete,  daher  aneh  die  wirkaame  Handliabang  der  Tarifkontrole  bean* 
Btandete,  maehte  die  bezeichnendeBemerknng,  es  sei  gerade  so  Yiel  Gmnd 
▼orlianden,  fllr  die  Termmali  ein  liaximnm  von  Parlamentswegen  an&n- 
eilegen  wie  f&r  die  Abrigen  Bestandtheile  des  Transports,  nnd  i^das  wire 
anoh  wirklieb  gesehehen,  wenn  man  seiner  Zeit  (anno  1826!)  voraasgesehen 


Sir  Bdw.  Watkin  BvM.  1861  qn.  588—9,  550.  Br  ugt  n.  a.:  ,«raAooy  tompankf  art 
not  «mp9Btd  tQ  do  those  cartage  servi<X8**  und  daber  ^they  may  charge  what  they  think 
right.*'   Seine  ^erin?(>  OeRotzeskeniitiiiM  b«irotot  diMes  Mitglied  dts  Aoasdiiuaw  dorcb 

Ewd.  qu-  465—66,  18U6-y8. 

*)  Danebcn  existiren  bis  zur  Stiimle  Falle,  in  denen  die  in  den  Anfangen  des 
Eisenbabnwesens  erlasseoen  and  beute  nocb  in  Kraft  stebenden  Private  Acts  diejenige  yer- 
altete  Yorscbrilt  der  Maxinm  entbalten,  welcbe  bloss  die  Wegegelder  —  alio  die  Bntgelte 
fir  B«Biiliiiii((  dea  Bahnkorpara  ^  begranzan,  for  die  BalSrdaniog  abar,  Unlieh  via  aa 
Bagal  for  dia  TsrmmiU§  snah  jalal  noch  iat,  bloaa  aina  „biliige'*  Bntaebidigiug  fialaatMD, 
obaa  sie  zifTenn&nig  zo  bescbranken.  So  die  Midland  nnd  die  South  Eastern  in 
ihren  altesten  Konzessionen.  Hunter  Evid.  1881  qu.  15  ff.,  qu.  291--301,  312  — 315* 
Dicse  Unordnunp  hiitte  nicht  bloss,  falls  ein  Gesetz  dazu  erforderlich  tjewescti  ware,  liingat 
beseitigt  sein  sollen;  in  der  Tbat  iiegt  die  gesetzJiche  VoUmacbt  zur  TarifkontroUe  dber* 
baapt  and  mncnaiah  bai  Jadar  Gdagaahail  vor,  da  aiaa  Eiaaabaluigaaalladiaft  nana  Bafiig- 
niaaa  nachaucbt.  YfL  Evid.  1881  qn.  875—876.  BiiiielnaB,  abar  Dnsaraidiandaa  giabt 
Prof.  Hunter  in  seiner  Aussage,  ohne  die  Sacbe  tiefer  zu  fassen.  Es  ist  der  eogliscbe 
Jurist,  wclcber  im  Auftrage  gewisser  Intoressenten  ad  ?uk  ^inige  alfere  studirt  hat  uad 
mit  diesar  Qelebraamkait  die  Staataminner  des  Ausscbuaias  in  Bewundening  versetzt. 
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bStte,  (lass  jede  Eisenbahngesellschaft  den  ganzen  Transport  aaf  ibrer  Babn 
ansBchliesslich  besorpjen  wurde.** 

Nun  hat  das  Gesetz  von  1873  (clause  15)  der  liailway-Commiasion^ 
weldbe  es  scbuf,  VoUmacbt  gegeben,  im  Falle  eines  Streites  zn  entschei- 
den,  was  „billige"  Entschadigong  fur  die  Terminals  sein  soil.  Doch  diese 
Vorschrift,  sagt  der  neneste  Ausscbussbericht,  wird  nur  da  wirksam,  wo 
ein  Streit  anb&ngig  gemacbt  ist,  bloss  fur  den  individuellen  Fall  and  nm 
den  Preis  eines  kostspieligen  Prozessverfahrens.*)  Sie  hat  nicht  die  Klagen 
daruber  beseitigt,  dass  die  Terminals  unmassig  sind  and  dass  ihre  unge- 
trennte  Yermischang  mit  den  Meilens&tzen  es  dem  Pnblikum  ganz  unmOg- 
licb  macht,  die  gezablten  fracbts&tze  mit  dem  gesetzlicben  Maximum  za 
Tergleichen. 

Aasnahmsweise  ist  es  in  der  That  vorgekomraen,  dass  bei  einer  oder 
einigen  Eisenbahngesellschaften  fur  grosse  Theile  ibrer  Babn  uberhaupt 
kein  Tarifmaximum  in  die  Act  gesetzt  worden  ist.**)  Ein  Beweis  fiir  die 
NachlSssigkeit,  welche  bei  den  bekaonten  Formen  der  parlamentarischen 
Eisenbabnkonzessionen  gelegentlich  vorkommen  kann,  aber  durcbans  eine 
Anomalie,  welche  im  Widerspruche  mit  der  ganzen  verwaltungsrechtlichen 
Ueberlieferang  und  Uebung  steht,  auch  von  dem  letzten  Ausschusse  gerugt 
wird,  weil  es  fur  den  Schutz  des  Pabliknms  pothwendig  aei,  dass  ia  aUeo 
f&Uen  ein  Mazimalsatz  vorgeschriebeu  werde.***) 


2. 

Die  Klaisifikatioii  der  Gfltertarifinazima  theiU  die  Gfllter  gewOhnlidi 
in  4  Us  5  KlasseD,  deren  Kaxima  yon  5  bis  1  Penny  ton  wndper  mile  (ver- 
sehieden  naeh  denKlaesen  nnd  ▼enchieden  inden  einzeineuKonzeBsionen)  nor- 
mirt  sind  nnd  ansnabmsweise  ftr  den  KolilentranBpoTt  nnter  1  Penny  berab- . 
gehen.  Die  Elassifikation  ist  sebr  nnToUkommen  nnd  inkonseqoent:  swiscben 
den  Bestimmangen  der  verscbiedenen  BisenbahngeseUsebaften  nnd  den  ver- 
sebledenen  tpeeial  Aett  deiwlben  Geselbebaft  bestebt  keine  ebibeltliobe 
Ordnnng.  Fast  jede  Gesellsebaft  stebt  nnter  Tersehiedenen  Acu,  die  sicb 
anf  die  verscbiedenen  Theile  ihres  Netzes  bezieben,  nnd  in  einzelnen  F&Uen 
mnss  man  anf  mebr  als  fBnfzig  solcber  Acts  znr&ckgeben  nm  die  Maxima 
festzastellen,  welche  die  Geeellschaft  zn  verlangen  berechtigt  ist.  Obenein 
steht  nnr  eine  Anzahl  der  wirklich  transportirten  Waaren  in  den  Konzes- 

•)  Efid.  1881  qu.  56— SOl 

**)  Beispiele  far  die  grosse  Verschiedenheit  der  Maxima  auf  den  einzelnen  Theilen 
derselben  Babn  je  each  deren  Konzes.sion  tbeilt  Hunter  von  der  South  Emt/rn  Kvi<I  1881 
q.  305—307  mit:  die  nnterste  Guterklasse  hat  abwechaelnd  i^jt  hi»  d.,  die  bucbste  3 
bis  6  d. 

***)  B^rt  p.  VUL 
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stoien,*)  ud  gttwObnUeb  htM  es,  dtss  alle  wM  aosdraeidieli  aii^;«fBluteft 
Gflgmtiode  in  die  hOdiBte  Klasse  gehftren.  Seit  Itage,  wie  mail  weiss,**) 
igt  die  vntor  den  GeeeUaehaften  aelber  wngelUirto  CZmirii^AoiMtf-Klaaaifi- 
Icatien  £Br  die  Geaetsgebnng  —  leider  Teigebena  —  Torgesdilagen  worden. 

Bb  iak  daher  fllr  dan  Geacbiftamann  ftnaaerat  aohwierig,  im  gegebenea 
Falla  daa  geaetzUche  llazinram  haranaiofinden:  erat  die  Maanigfaltiglceit 
der  KonieaaioDan  filr  die  Terachiedeiian  Bahnatreelcen,  dann  die  Unaiiobeiv 
heit  der  Klaiaifikation,  eadlieh  jeoea  Ungewiaae  der  Ttrmmab. 

Aneh  die  dnrck  deaets  ton  1873  nach  den  Vioraehligen  dea  Ana- 
adtnaaea  Ton  1872  verltDgten  TirifbAelier  der  BiaenbalinTerwaltnngen  iialfen 
dem  Pnbliknm  wentg,  vm  featanatelien,  welchea  die  von  dieaen  erhobenen 
Fraehtafttze  aind.  BegelmlaBig  aind  darin  die  ▼erachiedenen  Artea  der 
Gttter  nieht  spezifizirt,  aondem  bloaa  EJaaBensStee  genannt;  mn  aber  zn 
wiaaen,  weloher  Klaaae  der  fragfiche  Oegenatand  aagelidrt,  smaa  man  eia 
beaonderea  Baeb  naebaeblagen;  dazn  dann  zablreiebe  Ananabmen  vnd  Spe- 
zialtarifel 

Dem  naneatan  Aiaicbnaae  eradieint  ea  zweifelbaft,  ob  dieae  Xanf- 
blleber,  vie  aie  jetit  anf  den  Stationen  gebalten  irerden,  aelbat  mit  £f» 
giazang  dea  KlaaeHilratienBbncbea,  dan  Voraebriften  dea  Geaetzea  von  1878 
antapieefaen.  Be  liegen  aber  aogar  Ansbagen  vor,  daaa  die  Biaenbabn- 
beamten  gelegentlicb  die  Bioaifibt  in  beide  Bgeber  Terweigern.  Andeier- 
aeita  sageo  die  BiaenbabndirelKtoren,  daaa  die  Gescbftftalente  die  Yorwei* 
anng  derBficber  aebr  aelten  TerlangeD,  waa  bai  der  grosaen  Scbwierigkeit, 
flieb  darin  zuraebtsafindeo,  nicbt  zn  ▼erwnndem  ist. 

Ueberbanpt  erklftren  die  BisenbabnverwaltaDgeii:  ao  lange  es  Eon> 
Irarrenz  zwiachen  venchiedeneD  Bahnen  nnd  Distrikten  gebe,  kOnnen  die 
Frachts&tze  oomOglich  nach  einem  eiofachen  and  gleichartigen  System  fest- 
gestellt  werden;  aber  alle  Scb&den,  die  ans  der  Unsicherheit  oder  Ver- 
wickeltheit  derselben  erwachseD,  lassen  sich  vermeiden,  wenn  die  Inter- 
essenten  nacb  der  bereits  bestehenden  Sitte  sich  brieflich  an  die  B&hu- 
verwaltang  am  Auskunft  wenden.**') 

Um  dieae  Sitte  auch  rechtlich  zu  schutzen,  ist  bereits  im  Laufe  der 
Session  von  1882  in  jede  Eisenbahubill  die  Vorschrift  aufgenommen  wor- 
den, dass  die  Eisenbahngeseliscbaft  verpfliciitet  sei,  bei  Strafe  genaae  Aas- 
kanft  zu  ertbeilen. 


WalkiB  aagt  EUd.  1881  qu.  S8S:  Dte  nieht  niiiK«falirln  AtUM  M  ««lt  grttMr 
«B  Sihl  alt  dit  aviSKtllkrtaB. 

•*)  I.  339. 

Auf  dar  OretU  Ncrthem  giebt  m  sdin  MiUionai  Ftaehtrttu.  Bvid.  1881  <ia.  596. 


Digitized  by  Google 


Die  engUaehe  E^ubfthnpolitik  der  leUten  zehn  Jfthra.  99 

3. 

Wenn  die  ebenerwahnten  Beschwerden  der  Wiederhall  alter  Elagen*) 
sind,  80  tritt  uns  in  der  Unzofriedenbeit  mit  den  mannigfaltigen  Diffe- 
rentialtarifen**)  wenigstens  insofern  etwas  Nenes  eotgegen,  als  die 
grossartige  Fortentwicklang  des  iDtematioDalttii  Verkehrs  nenen  Stolf  daftir 
geliefert  hat.  Neben  den  bekannten  Elageo,  dass  dieselbe  Bahnverwaltnng 
verschieden  hohe  Fracbts&tze  fur  zwei  fthnlidie  Arteii  von  Gutern  erhebt, 
daw  dieselbe  Babnverwaltang  nach  eioem  gemeinsamen  Mittelpankte  von 
dem  einem  Hafeo  za  einem  viel  niedrigerea  Satze  G&ter  befOrdert  ala  von 
dem  andem  Hafeo,  —  sind  jetzt  zahlreiche  Beschwerden  erhoben  worden 
daruber,  dass  aasl^indische  Erzengnisse  zn  viel  niedrigerea  S&tzen  befOrdert 
warden  als  inl&ndisehe  onter  gleieheo  Umstfindeii,  nnd  dass  die  sam  Ex- 
port bestimmten  Waaren  bisweilen  nach  dem  Verschiflfoogsliafeii  za  wohl- 
feiiereo  S&tzen  befdrdert  werden,  als  die  gleichen  Waaren  nach  demselben 
Hafeo,  wenn  sie  nicht  znr  Ansfohr  bestimmt  sind.  So  wird  beispielsbalber 
anslftndifldier  Hopfen  von  Boulogne  fiber  Folkestone  nach  London  zam 
Satze  von  17  sh.  6  ^.  per  ton  befdrdert,  wfibrend  die  Fracht  filr  Hopfen 
▼on  Ashford  anf  derselben  |£isenbahn  nach  London  35  sh.  per  ton  be- 
tiigt.  Das  Fleisch  von  amerikanisobem  Bindvieh,  in  Glasgow  geschlachtet, 
wird  von  bier  bis  London  fflr  45  sk.  per  ion  befi^rdert,  wShrend  die  Fracbt 
far  Fleisch  von  beimiseben  Ochsen  yon  Glasgow  bis  London  77  sh.  be- 
trigt  Hannfoktarwaaren  ion  Manchester  nach  London,  imn  Export  be- 
stumnt,  saUen  85  sh.  per  <on,  aber  fiir  London  bestimmt  40  sh.,  nnd 
ihnlich  in  vielen  andem  Fftllen.  Der  Fraehtsatz  fftr  Bohbanmwolle  ist 
▼on  drei  versehiedeDen  Hftfen  der  Westkftste  naeh  Manchester  der  gleiche 
(9  sh.  tM)  trotz  hOchst  versehiedener  BntlbmQng  derselben  (bis  sum 
Drdfkchen):  nftmlich  fta  eine  Entfemnng  von  87  miUe  Ton  Barrow-in- 
Fomess,  Ton  50  milee  Ton  Fleetwood,  endllch  von  31  mUee  von  Liverpool. 

Das  Pnblikom  klagt  hente,  wie  frfiher,  darfiber,  dass  dnreh  diese 
Politfk  der  Eisenbahnverwsltongen  der  Verkehr  von  seiner  nalSriiebeB 
Strasae  abgelenkt  wird,  nnd  dass  nngebllhrlioh  hohe  Fraehten  in  den  einen 
FiUen  Terlaagt  wetden  mllssen,  nm  jene  nngebfihrlieh  niedrigen  Sitae  in 
aaderen  Fitten  gewlhren  zn  kOnnen. 

Die  Sisenbahnverwaltnngen  dagegen  sagen:  wenn  die  Gttter  in  den 
frsgliefaen  FiUen  nicht  sn  solch  niedrigen  Fraehten  bef5rdert  wflrden,  so 
wilide  der  Yerkehr  einen  anderen  Weg  snchen  oder  gar  nicht  mOglich 
Mia.  Uebrigens  schadeten  die  Difierentisltarife  dem  Pnbliknm  nicht 

*)  I.  339. 

**)  Aos  den  frnberea  Zustandea  die  Klagen  11,  402—422;  die  Recbtfertiguag  II, 
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4. 

Bb  imd  ferner  darflber  geklaf^  dass  die  Fnebtsitze  gegenwirtig  in 
▼ielen  Fillen  hdher  sind,  ale  rie  vor  dem  Jahro  1870  waren.  In  Folge 
der  grossen  FrdsBtoigeiiuig  lOr  Rohatoffe  alter  Art  (besondera  Koblen  nnd 
Biaen)  aewie  fBr  ArbeitalOlioe,  welohe  im  Jahre  1878  ibren  H<(bepiinkt 
enrelcbte,  maebten  die  BiaenbabngeaeUaefaaften  eioen  bedentenden  Anfteblag 
anf  elnen  Tbeii  ibrer  Tariftfitie  nnd  aind  bia  znr  Stnnde  bei  demselben 
geblieben,  obwebl  die  Preiae  van  fraglicben  Bobatoffen  jetit  so  niedrig 
Bind,  wie  aie  vor  dem  Jabre  1870  waren. 

Beaondere  Klage  baben  die  Fiaeber  der  Oatkflate  Ton  Scbottland  ge- 
fObrt  darflber,  daaa  die  DnrebgangaBftlBe  filr  Fiaebe  nacb  den  Zentral- 
mftrkten  jetzt  wdt  bOber  aind,  als  tot  80  Jabren*  Im  Jabre  1849  betmg 
die  Fraebt  Ar  Fiacbe  naeb  London  30  tkUUng  per  ton;  gegenwftrtig  be- 
trftgt  aie  148  Bb.  4  d.,  nacbdem  zn  Tersebiedenea  Zeiten  eine  aUmftblicbe 
BrbObnng  eingetreten  iat  nnd  zwar  jeweilen  im  Gefolge  der  fortaebrdten- 
den  Yeraobmelznngen  Teracbiedener  Babnen,  welcbe  jetzt  Tbeile  der  Cale- 
donian bilden. 

Zengen  fon  Forliuabire  nnd  von  Cornwall  baben  dem  AnasGhnBBe 
mitgetbeilt:  die  Fkacbten,  welcbe  jetzt  Ar  FiBobe  nnd  Vegetabilien  Terlangt 
werden,  nebmen  einen  ao  bedentenden  Tbeil  dea  erzielten  HarktpreiaeB 
fort,  daaa  ein  Yerbtitaiaamftaaig  kleiner  Beat  Ar  die  Pkodnzenten  tlbrig 
bleibt»  nnd  wenn  die  Znfnbr  aebr  reieblieb  ist,  so  wird  bisweilen  der  ganze 
BrlOs  dnrcb  die  TransportkoBten  absorbirt.  Dieselben  Zeogen  behanpten, 
dass  eine  ErmfissigoDg  dieser  Fr&chtsfttze  im  Interesse  aller  Theile  l&ge: 
die  Eisenbabngesellscbaften  wQrden  in  Folge  des  enorm  gesteigerten  Ver- 
kehrs  gewinnen,  die  Prodozenten  and  Eonsamenten  desgleicbeo. 

Im  EinzelneD,  aber  relativ  zarucktretend,  sind  aacb  Eiagen  fiber 

Missst^nde  des  Passagierverkehrs  gekommen:  so  iiber  mangelhafte 
Zahl  der  Eisenbahnzuge  mit  dritter  Elasse,  fiber  Differentialsiitze  solcher  Art, 
dass  hie  uiid  da  ein  boherer  oder  gleicher  Satz  fur  die  kiirzere  Strecke 
verlangt  wird  wie  fur  die  iSngere  Strecke  anf  derselben  Babn:  daon  darflber, 
dass  im  siidliebeD  Englaod  die  Passagiers&tze  gewubnlich  biiher  sind,  als 
aof  anderea  eagliscben  Babneii. 


5. 

Gelegentlicb  ist  die  alte  Kanalfrage  wieder  aafgetaucht,  von  welcher 
man  in  gewissem  Sinne  erwarten  sollte,  dass  sie  l&ngst  za  den  Todten 
gelegt  sei.  Dass  auch  diese  Seite  des  Eisenbahnwesens  in  England  der 
Vergangenbeit  aogehort  and  man  irriger  Weise  in  Dentscblaad  davoo 
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elwas  ftr  die  Znknnft  erwartete,  habe  ieh  ansffthrlieli  in  mdaer  Slteren 
Sehrift  nachgewiesen,  mn  dann  bei  spftterom  ADlaase  wiederholt  zn  be- 
taiUHH:  wenn  man  von  dem  Eanalbaii  fftr  DentoeUand  etwas  boffe,  so  babe 
man  die  Muster  daza  nicbt  in  England  zn  aneben;  doit  sei  Tielmehr  im 
Znsanunenbange  mit  der  Entwieklnng  der  Bisenbabnen  nnd  der  Elsenbabn- 
politik,  im  ZnsAmmenbange  mit  dem  regelmftssig  nicbtOffentUcben  Cbarakter 
der  Kaalle,  dieses  Yerl^ebrBmittel  der  alten  Zeit  von  dem  Terkebramittel  der 
nenen  Zeit  erdrftckt  worden.  Die  nenerdings  im  Anftrage  des  Egl.  Prenss. 
Mioisterinms  nntemommene  Stadienreise*)  bat  fttr  diese  Frage  meine  Dar- 
leguDgen  in  fthnlicher  Weise  best&tigt,  vie  etlicbe  Jabre  vorher  die  anderen 
amtlicben  Stadienreisen  znr  Erkenntniss  der  privat5konomischen  Einricb- 
tangen  der  engliscben  Eisenbahnen  wenigstens  nichts  an  meinen  Ergeb- 
nissen  ge&ndert  haben.**) 

Mit  ganz  aDSchaldigem  Gesicht,  als  wenn  es  sich  nm  etwas  darchans 
Neaes  handelte,  sagt  der  Parlamentsausschass  you  1882:  „Schwere  Klagen 
sind  erhoben  worden  von  Geschiiftsleuten  und  Kanalgesellschaften  gegen 
EisenbahnfjesellschafLeu,  welcbe  Kaniile  besilzen  oder  beherrschen;  es  sind 
Ftille  angefuhrt  worden,  wo  Eisenbahngesellschaften,  nachdem  sie  den 
Besitz  oder  die  Herrschaft  uber  einen  Kanal  erworben,  aufgehSrt  haben, 
ihn  za  benatzeo,  oder  ihn  haben  verfallen  lassen,  oder  UDslDnige  Z5lle 
verlangt  haben,  znmal  bei  Durchgangssfitzen,  —  mit  dem  Erfolge,  dass 
der  Verkehr  den  Eisenbahnen  zagewendet  worden,  auf  denen  hfihere 
Frachten  verlangt  werden  znm  Schaden  der  Gesch^ftsleate  and  des 
Pabliknms." 

Der  Bericht  sagt  kein  Wort  davon,  dass  schon  am  11.  Marz  1845***) 
im  Hause  der  Lords  eine  Petition  eingereicht  worden  ist,  worin  sich  die 
Kanalgesellschaft  des  Birmingham-Kanal  nm  Schatz  an  das  Parlament 
wendet  gegen  „einen  hOchst  nnbilligen  Angriff"  der  Eisenbahnen;  dass 
gleichzeitig  mehrere  ahnliche  Petitionen  von  Kanalgesellschaften  einliefen; 
dass  der  Parlamentsaasschnss  von  1846  sich  damit  eingehend  besch&ftigte 
nnd  abermals  der  Parlamentsaasschnss  von  1853,  zoietzt  aber  ganz  be- 
senders  der  vereinigte  Ausschuss  von  1872. 

Wenn  irgend  etwas  geeignet  ist,  recht  denthch  zu  zeigen,  mit  wel- 
cbem  nnerschutterlicben  Gleicbmntb  die  entscbeidenden  Kreise  die  ganze 

*)  Die  WanentruMD  Nord-BorapaV.  n^nliM  too  in  Auftnfe  dM  Herni  Kgl. 
PreoBf.  Ministora  far  offentl.  Arbeitea  unternommenen  Stadienreisen  von  Max  Maria 
Freib.  von  Weber.  Leipzig  1881.  Man  vergieicbe  damit  meine  I'ntersucbungen  I,  224 
bis  227,  238-240,  272—281,  ^25-328;  II,  343-35G.  Dazu  meine  Anzeige  der  Sehrift 
M.  M.  V.  Weber's  in  Conrad's  Jabrb.  fur  Nationalokonomie  N.  F.  IV,  393. 

**)  Vgl.  die  Anzeige  von  Dr.  Toa  der  Leyen  in  der  Zeitschrift  ffir  du  feaatnmte 
Htadflltraeht  1878  &  595—805. 
I,  MS. 
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His^re  der  nns  beschftftigeoddn  Fiage  im  Grande  binsimehmeii  gowohnt 
Bind,  80  ist  es  dieses  Beispiei.  Die  Dinge  geben  ihren  Gang,  dieselben 
Klagen  kefaren  seit  vierzig  Jahren  wieder,  nnd  wissenilich  oder  (noeh 
schlimmer)  nnwissentlich  werden  die  alien  Geschichten  als  neae  von  den 
UntersadmngsbehOrden  dem  Parhment  Torgetragen.  Jedesmal  ohne  ein 
Hittel  der  Abhilfe,  nnd  dieses  Mai  mit  so  leeren  Hinden  wie  je. 


6. 

Bndlich  die  Hllngel  des  Rechtssebntzes. 

Die  Gesebftftslente  klagen  nnd  viele  -Zengnisse  bestfttigen  das:  es  ist 
nicbt  im  loteresse  irgend  eines  Geschftfksmannes,  eine  EisenbahngeseOscbaft 
Tor  der  nenen  Kommission  (1878)  zn  verklagen,  welche  bekanntlich  nieder- 
gesetzt  wnrde,  nm  diese  Klagen  zn  erleicbtem  nnd  womOglicb  alien  son- 
stigen  Bescbwerden  der  engliscben  Bisenbahnpolitik  abzabelfsn.  Als  Grinds 
fflbren  die  Zengen  an:  erstens,  die  Eosten  des  KlagoTerfidireas  seien  so 
gross,  dass  der  Private  besser  thut,  den  Schaden,  welcben  ibm  die  Bahn- 
verwaltQDg  zagefugt  bat,  liinznnebmen;  denn  selbst  wenn  er  seine  Sacbe 
gewinnt,  hat  er  in  Folge  der  Geriebtskosten  noeb  grOsseren  Scbaden; 
zweiteos,  die  Eisenbahogesellscbaften  treiben  die  Prozesse  erfabmngsmftssig 
so  sehr  darch  alle  InstaDzeD,  me  es  einem  Privaten  kanm  je  in  den  Sinn 
kommen  wurde;  drittens,  die  Eisenbahoverwaltnngen  baben  so  viele  6e- 
legenheiten,  einem  Gescb&ftsmanne  Schwierigkeiteo  nnd  Schaden  za  be- 
reiten,  indern  sie  ibm  die  gewOhnlichen  Erieicbterangeo  des  Verkehrs  vor- 
enthalten,  dass  dieser  aus  Forcbt  vor  den  mittelbaren  Folgen  sich  scheut, 
die  Eisenbabngesellscbaft  gerichtlich  zn  belangen. 

Der  Ausschuss  fiigt  bestatigend  hinzn,  er  babe  aus  den  Zeugnissen 
die  Ueberzengnng  empfangen,  dass  die  Geschaftslente  zn  solchen  Befiircb- 
tungen  Grand  baben,  and  die  Betraohtnng  der  relativen  Stellung  beider 
Parteien  zeige  offenbar,  dass  der  pekuniare  Nachtheil  fur  einen  Geschftfts- 
mann  geringer  ist,  wenn  er  sicb  den  ungebfihrlichen  Forderungen  oder 
Hintansetzangen  einer  Eisenbahnverwaltnng  rahig  anterwirft,  statt  sie  vor 
dem  neaen  Tribunal  zn  verklagen. 

Znm  Belege  wird  ein  besonders  lehrreicher  Pall  angefubrt.  Die 
London,  Cbatham  and  Dover-Eisenbabngesellschaft  fuhrte  im  Jahre  1881 
Hopfen  von  einer  ihrer  Stationen  nacb  London  zum  Satze  von  36  sh.  8  d., 
wogegen  die  Hopfenproduzenten  bebanpteten,  dieser  Satz  sei  —  nach  Abzng 
von  5  sh.  fur  Abfnhr  in  London  —  nocb  um  13  sh.  h5her  als  das  ge- 
setzlich  zngelassene  Maximum.  J&hrlich  transportirt  diese  Bahn  4000  tons 
Hopfen;  die  Ueberforderung,  welche  ihr  vorgeworfen  wird,  macbt  also  eine 
Snmme  von  £  2700  fur  jedes  Jabr  ans,  and  dementsprechend  wfirde  bei 
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einem  Prozess  die  Bahngesellschaft  sich  bis  anfs  ftasfterste  wehren,  wogegen 
der  aof  den  einzelnen  Hopfeoprodazentea  kommende  Theil  dor  Ueber- 
foni«niii|^  viel  zu  gering  itt,  nm  irgend  einen  vortichtigea  Mann  zn  einem 
Prozesse  zn  verleiten. 

Ueber  den  nenen  Gerichtshof  fur  EiseDbahosacben  (die  Raibamf  Com" 
muionera  des  Gesetzes  von  1873)  speziell  wird  bemerkt:*) 

Der  Haaptzweek  des  Parlaments  bei  ErricbtiiDg  eines  beeonderen 
Tribunals  znr  Klage  gegen  BisenbahngeseUicbaften  wegen  QeseUesTerletznng 
war  der,  das  Verfabren  zn  vereinfaefaen,  abzokdrzen  and  zn  terwohlfeUem, 
znrnal  aber  Appeitationen  ftber  Thatfiragen  abzosGfaneiden.  Doich  daa 
Geaetz  Ton  1873  {RaUwmfi  R*gtd«tion  wnrde  die  Sntseheidnng  dea 
Tribnaais  flber  eine  Fiage  der  Statienakosten  (TermmaW)  Ar  endgiltig  nnd 
inappeUabel  erklArt;  in  anderen  FftUen  wnrde  eine  Bemfong  geatattet, 
abw  nnr  ftber  die  Reohtafrage.  Nnn  baben  eieb  angesiobta  der  Ptraiis 
dieaea  nenen  GeriehtabofeB  alle  Tbeile  beklagt:  die  BiaenbahngeaeU- 
Bcbaften  darfiber,  dasa  aelbiger  deo  Appell  in  Reebtafragen  verbindert  babe, 
indem  er  bebanptete,  dasa  nnr  eine  Sntscbeidnng  von  Tbatfragen  ?oriiege; 
daa  Pnbliknm  darflber,  dasa  in  ftosaerst  zahlreicben  FftUen  die  Eiaenbahn- 
geaelladiaften  mit  grossem  Koetenanfwande  die  Dnrcbfftbmng  der  £rkennt- 
nisae  dea  Tribnnals  verbindert  baben,  indem  sie  ,ioant  of  juritdietion'^  ein- 
wendeten:  der  Streit  iat  daan  an  die  Qnte^U  Benehf  h5ber  hinanf  an  die 
Court  of  Appeal  nnd  endiich  an  das  Oberfaans  gegangem  ^Solch  ein 
bingezogenes  nnd  koatapieligea  Prozesaverfabren  vereitelt  einen  der  HanpU 
zwecke  des  Parlaments  den  dieses  bei  Erricbtang  d^  Tribnnala  Terfolgte.** 

Aber  wir  fragen  jetzt,  ehe  wir  anf  die  bier  wiedergegebenen  Be- 
Bcbwerden  eingehen,  lavOrderst,  waa  der  neneate  Parlamentsanaseboss  za 
Uran  empfieUt 


Vlil. 

Die  Reformvors chlage  des  Parlamentsaasschasses  von  1881  and 
1882  far  das  Tarifwesen  and  f&r  dessen  Heciitssciiatz. 

1. 

Wenn,  wie  oben  bemerkt,  der  neneste  Anssehassbericht  es  rfigt,  dasa 
in  einzelnen  F&llen  das  fibliche  Tarifmazimnm  bei  der  Eiseabahnkon- 
zession  vergesaen  worden  ist,  and  wenn  er  es  fur  nothwendig  zam  Scbntze 
des  Pablikums  erachtet,  dass  jedesmal  eia  Mazimnm  vorgeschrieben  werde: 
so  nnterl&sst  er  doch,  gieich  seinen  Vorg&ngero,  anf  eine  zweckm&ssige 
nnd  energisehe  DnrehfQbniog  des  alten  Grandsatzea  zn  dringen.  War  ja 

*)  Draft  Bcport  p.  XLI. 
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der  Au88chu89  von  1872,  welcher  so  deutlich  die  wachsende  Uebermacht 
der  Eisenbahngesellschaften  geschildert,  bei  der  ErSrterang  der  dagegen 
etwa  za  crgreifeudea  staatlichen  Maassregeln  und  namentUch  bei  der  Maass- 
regel  wirksamer  Tarifmaxima  vor  einem  Berge  von  Hindernissen  stehen 
geblieben,  die  nicht  sowohl  in  der  Sache  selbst,  als  in  der  politischen  Si- 
tuation und  Tradition  ihren  Drsprung  batten.  Der  neue  Ansschuss  bringt 
uns  nichts  Neues.  Auf  diese  Reformtrage  geht  er  gar  nicht  naher  ein: 
die  mannigfaltigen  Mittel  der  Tarifkontrole  hat  der  Bericht  seiner  Vor- 
ganger  von  1872  so  eingehend  zerpHiickt,  dass  er  mit  einem  spater  zu 
ervyilhnenden  Wunsche  daruber  hinwegscblilpft.  Es  darf  aber  nicht  ver- 
gessen  werden,  dass  eben  der  Parlamentsbericht  von  1872  im  Handelsamt 
angefertigt  ist,  d.  h.  aus  Farrer's  Bereich  hervorgegangen  ist,  in  wcl- 
chem  seit  vielen  Jahren  die  nnverhullten  Klagen  iiber  die  Machtlosigkeit 
des  Handelsamts*)  gegenuber  den  grossen  Eisenbahngesellschaften  (aelbst 
angesicbts  klarer  Vollmachten  des  Gesetzes)  mit  dem  theoretischen  Kampfe 
gegen  das  ganze  besteheude  Privat-Eisenbahosysteiu  Hand  in  Hand  ge- 
gaogen  sind. 

ladessen  wenigstons  fur  die  ^TerminaW^  soil  etwaa  gescbeben. 

Die  Eisenbahoverwaltiiogen  erklftreo,  selbige  seien  von  dem  allenrer- 
Bcbiedensten  Gbarakter,  und  daber  eel  ee  nnmOgliGb,  obne  grosse  Unge- 
recbtigkeit,  theils  gegen  daa  Pabliknm,  tbeUs  gegen  die  Bisenbabnen,  feste 
Sfttze  vorznsebreiben. 

Hieranf  bemerkt  der  Beriebt:  das  Pnbliknm  wfirde  wabrscbeinUch 
drneb  Sieberfaeit  der  S&tze  mebr  gewinnen,  ale  es  dnreb  AnfbOren  der 
bieberigen  Hannigfaltigkeit  Terlieren  vtirde.  Die  Eisenbabnen  aber  wider- 
legen  eidi  selbBt  dnrcb  die  Tbateache,  dass  sie  in  der  Abrecbnnng  des 
Clearing  Houm  fiber  den  gegenseitigen  DnrcbgangBverkehr  eine  eolcbe  feste 
Skala  der  Terminal  anwenden,  da?on  ansgebend,  dass  die  Ffille  mit  zn 
boben  nnd  mit  zn  niedrigen  Sfttzen  einander  aasgleicben. 

Hancbe  Klagen  kftmen  daber,  dass  die  Gescbftftslente  nicbt  binreicbend 
nnterriehtet  seien,  weil  sie  oft  grosse  Mfibe  baben,  einer  EiseobabnYor- 
waltnng  zn  naben  and  Ansknnft  zn  erbaiten.  Ss  sei  das  loteresse  alier 
Tbeile  and  das  Recbt  des  Pnbliknms,  dass  die  Qescb&fte  der  Eisenbabn- 
gesellscbaften  nicbt  —  gleiob  den  Gescbftften  Ton  Pcfvatleaten  —  eine 
Sacbe  des  privaten  Abkommens  bleiben,  un  bekannt  zn  werden  oder  niebt, 
je  naeb  dem  Belieben  der  Privaten,  sondem  dass  sie  nebst  Motiven  aller 
Welt  offengelegt  werden. 

Es  soU  daber  das  Parlament  ein  Gesetz  eriassen,  wodn  es  Torsebreibt^ 
dass  die  ,,T«rminalt*  aller  Art  dentlicb  anf  jeder  Eiseababnstation  dem 


•)  n,  550. 
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Pabliknm  mitgetheilt  werden,  damit  dieses  tlaun  jederzeit  vor  dera  Tribunal 
(Railway  Commusioners)  gemass  Sect.  15  der  Act  von  1873  die  ^Biilig- 
keif^  der  verlangten  S&tze  bestreitea  kann. 

Nach  demjenigeD,  was  wir  bereits  Qber  die  Wirksamkeit  dieses  Eisen- 
bahntribaDals  geb5rt  nnd  Aber  die  Neigong  der  Gescb&ftsleate,  gegen 
Eisenbahngesellschaften  Frozesse  zn  ffthren  (vor  den  alten  GericbtshGfea 
odor  vor  dem  neneo)  —  haben  wir  von  der  Befolgnng  dieses  Bathes 
wenig  za  erwarten. 


2. 

Die  weitere  Frage,  welchen  Frachtsatz  —  innerbalb  des  Maximams 
—  eine  Bahngesellscbaft  f&r  die  eine  Waarengatlnng  mit  BQcksicbt  anf 
eine  verwandte  WaareDgattung  unter  ahnlichen  Umstfinden  zu  erheben  be- 
fagt  sei,  erkl&rt  der  Aosscbass  aU  sehr  scbwierig.  Die  Eisenbahndirektoren 
behaapten,  dass  sie  das  Recbt  haben,  jede  Samme  za  fordem,  die  das 
Maximam  nidit  Aberschreitet,  and  dabei  trotz  gleicher  eigener  Transport- 
koBten  einen  viel  b5heren  Satz  fur  die  eine  Waarengattung  als  fflr  die 
andere  za  verlangen.  Der  ekiatanteste  Fall,  in  welchem  sie  diesen  Gmnd- 
satz  beute  geltend  machen,  ist  wohl  der  oben  erwfthnte,  dass  sie  fftr 
Oekwenfleiseh  von  Glasgow  naeb  London  zweierlei  sehr  verschiedene  Fracht- 
sfttze  haben,  je  naeb  der  Art  der  Absender,  ob  es  nftmlieh  frisches  Fleiseh 
Ton  amerikanisebem  Vieh  oder  von.  englischem  Vieh  ist. 

In  wohlbekannter  Weise  wiederbolen  hente  die  englisehen  Eisenbahn- 
direktoren,  dass  sie  fOr  die  Festsetzong  dieser  yersehiedenen  Sltze  (man 
nennt  sie  jetzt  in  England  regelmftssig  ^Br^miial  raiet'^  vielleicht  eine 
treSendere  Bezeiebnnng  als  die  Qbliche  dentsche  ^Differeiitialtarife*,  die 
dbrigens  aneh  in  England  Torkommt)  kein  anderes  ieitendes  Prinzip  kennen 
als  die  ErwSgong,  .was  der  Verkebr  tragen  kann*  (tu  the  trajSHe  wUl  btar)^ 
mit  Borfleksichtignng  der  Torfaandenen  Eonknrrenz  anderer  Strossen  oder 
andenr  llArkte:  also  jedesmai  so  viel,  als  sie  bekommen  kOnnen.  Wobei 
abermals,  wie  frlkher,  die  OnmOgliehkeit  einer  genanen  Kostenbereehnong 
fttr  den  einzelnen  Tran^rt  behanptet  wird;  nnr  dass  man  yersiehert, 
ea  warden  niemals  Gflter  za  einer  Scbaden  bringenden  Fracht  befi>rdert, 
selbst  die  niedrigsten  Sfttze,  die  man  znUsst,  bringen  einen  Gewinn  Aber 
die  Betriebekosten^  wobei  frdlich  fSr  das  Anlagekapital  nichts  in  Bechnimg 
geateUt  ist 

Die  KlagefUbrenden  haben  nnn  diesmal  weniger  ala  frAher  yon  dem 
Tranmgebilde  der  ygleiehen  Meilensitze*^  geredet,  aber  sie  wfloschen  an 
SleUe  des  willkArliehen  Gmndsatzes  der  Eisenbabnyerwaltangen  em  ^yer- 
stSndliehes  Prinzip*:  sie  beschweren  si^  wie  1865—1866  and  1872  als 


106 


Di*  wflMdM  BiaenbakopoIUik  d«r  leliten  ulm  Jahre. 


Vertieter  der  gflnrtiger  gdegeiieii  Prodaktioiis-  and  Haodelsplfttie  fiber  die 
ihnea  bereitete  Konknrreiis  veimOge  der  niedrigen  Eisenbaluifraioliteo. 

Buen  nenen  Staodpnekt  gegenOber  den  ftlteren  EomiiuMioneii  nnd 
AoflaebfisBen  Tennag  andi  in  dieser  Hinsieht  der  nene  Anssehnes  oieht  m 
finden.  Theilwdse  reprodazirt  er  den  Pta'iamentobertclit  von  1872,  welcher 
Bieh  eeinereeits  anf  die  kgL  Eommission  Ton  1865 — 1867  berief. 

Die  erweiterte  Konknrrenz  von  ProdnktionsbezirkeD,  Hftfen  n.  9,  w. 
soweit  lie  in  den  nationalen  Grenzen  bleibt»  aebeint  er  nnbedingt  ffir  eine 
Woblthat  nnznsehen;  dieeelbe  Erwdtemng  der  Konknrrenz,  eobald  sie  fiber 
die  nationalen  Grenzen  hinaasgeht^  wie  es  namentlieb  nenerdinge  ge- 
aehefaen,  scbeint  ibn  denn  doeh  etwae  ftntzig  za  machen  (denn  kein  Menscb 
let  grftndlicher  national  gesinnt  ale  der  Englfinder):  aber  die  etwaigen 
Bedenken  werden  an  eine  andere  Inatanz  gewieeen,  Ton  weleher  ibnen 
kanm  die  LOenng  kommen  wird. 

Im  WesentlicbeD  lasse  ioh  hier  den  Bericht  selber  sprechen. 

Ohne  die  Konkurrenz,  welt-he  die  Eisenbahnen  darch  niedrige  Frachtea 
ins  Feld  fuhreo,  wiirden  die  Gewerbe  einen  viel  mehr  lokalen  Charakter 
haben  und  der  Produzeot,  welcher  dem  Markte  am  nftchsten  wftre,  wurde 
den  grOssten  Gewinn  machen.  Fur  das  Publiknm  (soli  heissen:  fur 
die  KoDsumenten  der  betretTenden  Waaren  und  die  jetzt  dem  Markte 
genaherten  Produzenten)  kanu  die  erweiterte  Konknrrenz  nicht  anders 
ais  vortheilhaft  sein.  Dass  den  Znckerraffineuren  von  Greenock  die  gleicben 
Absatzmarkte  ge5ffnet  werden  wie  den  Londoner  Raffinenren,  muss  den 
ersteren,  obschon  es  den  letzteren  beschwerlich  fallen  mag,  vortheil- 
haft sein  und  kann  den  Kaufern  nicht  unvortheilhaft  sein.  Wenn  man 
die  .'^9  hauptsScbiichen  Stadte  in  England,  nach  welchen  Zncker  gesandt 
wird,  zusammenstellt,  so  findet  man,  dass  sie  im  Darchschnitt  292 
eoglische  Meilen  von  Greenock  entferot  sind,  von  London  aber  bloss  150 
Meilen.  Die  Frachtsiitze,  je  von  Greenock  nach  diesen  St&dten  und 
von  London,  sind  gleichwohl  ungefabr  dieselben,  so  dass  fur  die  weitere 
EntfernuDg  von  Greenock  durchschnittlich  l,o9  Penny  fur  die  Meile,  von  London 
2,18  Penny  fur  die  Meile  gezahlt  wird.  Also  der  Zucker  von  Greenock  wird 
fur  dieselbe  Fracht  doppelt  so  weit  befOrdert  als  der  Zucker  von  London: 
dieses  bef^higt  Greenock,  auf  den  M&rkten  jener  39  Stadte  mit  London 
zu  konkurrireo;  und  daruber  beklagen  sicb  die  Londoner  Raffineure,  indem 
sie  verlangen,  dass  entweder  die  Fracht  fur  die  langere  Entfernung  erbObt 
oder  die  Fracht  fur  die  kurzere  Strecke  erniedrigt  werden  soil, 

Wollte  man  diesem  Verlangen  entsprechen,  so  wurde  man  einen  Theil 
iener  M&rkte  fiir  Greenock  verschliessen  und  die  nordlichen  Eisenbahn- 
linien  eines  bedeuleudea  Tbeils  ibres  Verkebrs  berauben,  um  denselben 
den  a&diicben  Bahnen  za  geben  and  den  Londoner  Baffinenren  ein  &kti- 
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aches  Monopol  za  ertheileD.  Ein  solches  Verfidbren  erscheint  weder  gerecht 
nocb  billig. 

Aaf  die  internationaie  Eonkarrenz  weisen  die  folgeoden  Be- 
schwerden. 

Die  Landwirthc  beklap^en  sirh  dariiber,  dass  die  von  dera  Auslande 
importirten  Landbauerzeugnissc  eiae  PriLmie  gegeuuber  den  iDlaudischen 
Erzeognissen  erhalten  darch  den  wohlfeileren  Frachtsatz,  Fremdes  Korn 
and  Fleisch  wird  von  Liverpool  naeh  London  fur  niedrigere  Frachtsfttze 
befOrdert  als  das  englische  Korn  nnd  Fleisch.  Amerikanisches  Rindvieh 
wird  von  Glasgow  uach  Loudon  IQr  weniger  Fracht  transportirt  als  scbot- 
tisches  Rindvieh;  das  in  Newcastle  vom  Auslande  hereingebrachte  Vieh 
wird  landeinw^rts  wohlfeiler  befordert  als  das  in  Northnnaberland  und 
Darham  gezuchtete  Vieh.  Fremdes  Obat,  Gemuse,  Hopfen  wird  von  Bou- 
logne nach  London  fur  weniger  Fracht  befordert  als  dieselbeu  Prodokte 
von  Ashford  oder  Sittingbourne. 

Desgleichen  klagen  aus  den  Kreisen  der  Industriellen  die  Drahtfabri- 
kanten,  dass  belgischer  Draht  und  ahnliche  Waaren  von  Belgien  nach  Bir- 
mingham zu  niedrigerem  Frachtsatze  gebracht  werden  als  dieselben  Waaren 
von  Birmingham  nach  London.  Fabrikanlen  von  Cbemikalien  klagen,  dass 
die  Kohle,  welche  sie  verbrauchen,  hohere  Fracht  zahlen  muss  als  die 
Kohle,  welche  bei  ihren  Fabriken  vorbei  nach  Liverpool  geht  zum  Export 
fur  die  Fabriken  ibrer  auslandisrhen  Konkurrenten.  Die  Industriestadt 
Bradford  beklagt  sich,  dass  der  Ausfuhrhandel  von  Manchester  und  Bradford 
Differentialsatze  geniesst,  die  niedriger  sind  als  die  Satze,  welche  die 
Manufakte  derselben  Stiidte  zu  zahlen  haben,  wenn  sie  ins  Inland  gehen, 
am  daheim  verbraorht  zu  werden. 

Kurz,  die  Klage  iSsst  sich  vielfach  horen,  dass  die  Eisenbahoverwal- . 
tangen  die  inlandiscben  Frodazenten  dorch  niedrige  Import-  and  Export- 
frachten  sch&digen. 

Unser  AaBBchnss  anerkennt  aach,  dass  viele  dieser  Dif- 
ferentials&tze  gegrtindeten  Aniass  zur  Klage  geben:  er  „h&lt 
es  aber  nieht  fOr  notbwendig,  eine  Ansicht  daruber  zu  ftnsaem,  inwieweit 
diese  Sfttze  einen  ungehOrigen  Vorzag  in  aich  schliessen,  weil  das  ein 
Fonkt  iat,  den  das  geeignete  Tribunal  za  entscheiden  darcbaas  bevoUmfidi- 
tigt  ist,  and  weil  jeder  Fall  fur  sich  beartheiit  werden  maaa,'* 

Damit  iat  das  Eisenbabntribanal  von  1873  gemeiot;  and  es  liegt 
eine  bemerkeDSwerthe  Folgerichtigkeit  darin,  dass  da,  wo  die  Lucke  im 
englisGben  Eiaenbahnaystem  sieb  zelgt,  man  aaf  diejenige  Institation  deotet, 
ivelebe  aogeblicb  diese  Ldeke  aoazofftllen  bestimmt  iat. 

AUerdingB  nraae  mao  xngeben,  ftbrt  der  Bericbt  fort,  dass  ein 
engHaeber  Landwirtb,  wenn  er  amerikaoiBehen  Weizen  ra  woblfeilerem 
jkgmf  m  mwrtahawMtfc  last.  8 
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Satze  tnoBporlirt  sieht)  ak  seineii  eisenen,  oder  ein  eagUaoher  Fabrikant, 
der  dem  Abaatzmarkta  nahe  wobnt,  wenn  er  seinen  Gewian  dank  die 
Eonkarreiia  einea  Fabrikanten  herabgebraoht  aieht»  der  ana  der  Ferae  ver- 
m6ge  der  niedrigeren  Pracht  mit  ihm  jetit  welteifem  kann,  —  man  masB 
zQgebea,  daaa  dieee  Leate  in  aehr  bepreiiUeher  Wetae  aieh  beklagen  and 
den  Veranch  machen,  irgend  einen  featen  Haaaaitab  fftr  die  Fracktafttse 
an  fordem. 

Eine  Hanptform  dieaer  Forderong  iat  diejenige:  daaa  man  ein  be- 
stimmtes  Verh&lt2iiaa  der  TariliAtie  m  den  Koaten  Terlangt,  oder  mit  an- 
deren  Worten,  daaa  man  die  Yeraekiedenheit  der  Gewinne  an  dea  ver- 

achiedeoen  Transporten  verboten  aehen  wiU. 

Daranf  w&re  zn  antworten,  daaa  aolcb'  ein  Maaaaatab  aehwer,  wo 

nicbt  onmOgiich  zn  fioden  aei.  Dean  zo  ermitteln,  welches  die  Eosten 
nod  der  Gewinn  anf  jede  Gftttnng  dea  Yerkehra  seien,  w&rde  die  Ffihig- 
keit  einer  RegierangsbehOrde  oder  eines  Gericlitsbofes  Qberschreiten,  ,nnd 
die  Eisenbahngeselischaftea  erklaren,  dass  es  seibst  fiber  ihre  Kraft 
hinausgehe''.  Man  wurde  io  Betracht  zieben  mussen  die  Anlogekostea  der 
einzelnen  Bahnstrecken,  die  Beforderungskosten  der  einzelnen  Waaren  auf 
jedem  Theile  der  Babcliuie  verglicben  mit  andern  Waareu  und  aut  aiideren 
Tbeilen  der  Bahn,  dazu  das  Verb&ltniss  dieser  besonderen  Kosten  zu  deu 
Gesamnitkosteu  und  Gesammteiunuhmen  der  Gesellschatt. 

Sollte  dieses  aber  auch  leichter  sein,  ea  ist  fraglich,  ob  das  Pablii^um 
dadurch  gewinnen  wurde.  Jeder  feste  Maassstab  fur  die  Tarifsatze  wiirde  die 
KonkorreDz  bedeuleod  schadigen.  Derjeuige  Verkehr  zam  Beispiei,  welcher 
jetzt  dnrcb  eineu  iiiedri^^en  Tarif  die  Konkurrenz  der  Eiseubahn  gegeniiber 
dem  Seewege  benutzt,  raussle  aufhOren,  wahrend  die  Bahugesellschaft,  um 
den  bisherigen  Gesaramtgewinn  zu  erzieien,  den  jeizt  verlorenen  Gewinn 
(so  gering  derselbe  relativ  sein  mag)  an  dem  iibrigeu  Verketir  mit  desto 
lioberen  Satzen  eiuzubringen  h&tte. 

Wenn  das  Parlaraent  der  North  Eastern  und  der  Great  Northern  ver- 
bieten  wolke,  grosseren  Gewinn  an  der  Fracht  aut  Vieh  und  Fische  von 
Newcastle  oder  Hull  nach  London  zu  machen,  als  an  der  Fracht  derselben 
Guter,  wenn  diese  von  Schottland  oder  vom  Auslande  kommen:  so  wurde 
die  Folge  davon  die  sein,  dass  letztere  Guter  entweder  deu  Seeweg  wah- 
len  oder  gar  nicht  nach  Loudon  gelaugen.  In  beiden  Fallen  wiirde  die 
Zofnhr  nach  dem  Londoner  Markte  eingeschninkt,  der  Preis  dieser  Waaren 
erhoht,  der  engliscbe  Pr(»duzent  aber  wurde  davon  keinen  Vortheil  haben, 
weii  die  Eiseubaliuverwaltuiigen  in  der  Lage  wiiren,  die  Fracht  fur  eng- 
lisches  Vieh  und  enghsche  Fisdie  nach  Loudon  zu  erhdtien,  am  den  ent- 
gangenen  Gewinn  einzuholen. 

Wenn  demnacii  die  Eisenbalmm&nner  versichern,  dass  niedrige  Fracht- 
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s5tze  stets  den  Verkebr  erhdhen  und  dass  die  Eisenbahnverwaltnngen 
daher  auf  mOglichst  niedrige  Satze  und  deren  Aasdehnnng  bedacht  sind: 
80  darf  man  ihnen  zugestehen,  dass  sie  wohl  ihr  Interesse  besser  ver- 
stehcn  als  die  Gesetzgebung  es  konnte,  nnd  dass  nnter  dem  gegenw&rtigen 
System  die  Konkarreuz  und  der  £igeimiiU  sie  za  dieaer  gemeiimftUigen 
Politik  treiben. 

Wo  aber  ein  ^nngerechter  Yorzog'^  stattfindet,  da  giebt  daa  be- 
stfihende  Qesetz  eine  AbhQlfe. 

Indessen  was  ist  ein  ^nngerechter  Vorzng'*? 
Daranf  antwortet  der  Ansschnss: 

Es  iat  nicht  ein  nngeracbter  Vorzug,  so  lange  derselbe  das  naturlicbe 
Ergebniss  einer  angemessenen  EonkctrreDZ  (/inr  eompetition)  ist,  nod  so 
lange  gleicbe  Fracbtsfitze  fur  gleiebe  Leistnogen  nnter  gleichen  Umst&nden 
erhoben  werden.  So  ist  wiederholentlich  entscbieden  worden,  dass  kein 
Grand  zar  Klage  vorliege,  wenn  die  Passagierfahrs&tze  anf  einein  Theile 
desselben  Babnnetzes  hober  sind  als  aaf  aadern  Tbeilen. 

Es  ist  nach  gerichtlichen  Entscbeidungen  ancb  kein  nngerecbter  Vor- 
zug, dass  die  Tarifs&tze  fur  Gutertransport  verschieden  hoch  sind  zufolge 
verschiedener  Hobe  der  Herstellnngskosten,  welche  ebensowohl  nach  der 
Beschaffenbeit  des  Babnterrains  (Steignngen  nnd  dergi.)  als  nach  der 
6r5sse  des  auf  einmal  bef^rderten  Qoantoms  variiren;  in  letzterer  Hinsicht 
gilt  der  allgemein  anerkannte  Gesch&ftsgrnndsatz,  dass  die  k(mzentrirte 
Masse  der  TransportgQter  sieh  wohlfeiler  befftrdem  lAsst,  als  wenn  sich' 
^eselbe  ans  vielen  kleineren  nnd  zersplitterten  znsammensetzt,  weil  ein 
nniiDierbrochener  vol!  ansgenntztor  Zag  weniger  kostet  als  ein  Zog  aaf 
derselben  Strecke,  wdcher  an  vielen  ZwiBcbenpnnkten  anhftlt^  aosladet^ 
Wagen  abh&dgt  n.  s.  w. 

So  sagt  dtr  AnsschnsB.  Er  bat  damit  gewiss  Becht;  aber  bieriiber 
^rd  aacb  nicht  viel  geatritten  werden.  0ie  Haaptaaeho  dagegen  bleibt 
nnerledigt  liegen;  seine  eigene  Frage  beantwortet  er  niobt:  ,wa8  ist  ein 
nngerecbter  Vorzng?'' 

Vielmebr  schliesst  er  diesen  Gegenstand  mit  dem  nnwiderlegliehen 
BathscUag  ab:  ,lbr  Aassebnss  kann  keine  nenen  geeetzgeberiscben  Ein- 
grite  empfeblen,  wekbe  die  Gleiebbeit  der  Meilensfttie  zn  erzwingen 
hfttien.* 

Darflber,  sollte  man  meinen,  seien  die  vetsebiedenen  Ansicbten  jetzt 
so  ziemlicb  einig.  Jedocb  es  ist.noch  etwaa  mebr  darttber  aa  sagen, 
als  dasa  man  bandgreiflieh  ftlsebe  and  nndnrcbfiUurbare  Fordemngen 
ablefant 
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Gleicher  Art  ist  da<(jenige,  was  der  Ansscbass  f&r  die  Taiifbeschwer- 

deo  des  Persooenverkehrs  empfiehlt. 

Theils  erwartet  er,  dass  die  Eonknrrenz  nm  den  Personenverkehr 
hinreichend  sei,  genugend  fur  die  Bedurfnisse  de8  Publikuras  zu  sorgen, 
und  dass  die  gerugten  Anom alien  nicht  fortbestehen  werden  angesiohts 
der  anf  EiDbeitlichkeit  and  Einfacbheit  der  Fahrs&tze  gericbtetea  PoiiUk, 
welche  auf  eioigen  der  s;r5sseren  Bahnen  Platz  gegriffen  hat. 

Theils  verweist  er  die  deonoch  vorbaDdeoen  Klagea  vor  die  bekannte 
gesetzliche  lostanz  der  Railicay  co/nmiHsion  und  empfiehlt,  sofern  das 
Gesetz  von  1873  hinsichtlich  deren  Kompetenz  fiir  den  PersoneiiTerkebr 
eioen  Zweifei  ubrig  lasse,  die  Kompetenz  za  erweitenu 


a. 

Die  alte  Elage  wird  danii,  wic  so  oft  schon  seit  Jabrzehnten,  aufa 
Dene  als  bereehtigt  anerkannt:  die  Vielfaltigkeit  der  eiozelnen  Kon- 
leBBionen  ^special  acuj^  welche  sicb  auf  dieselbe  Babogeeellscbaft  beziehen, 
ist  wegOD  der  Verscbiedenheit  der  BestimmoDgeQ  fiber  die  Tarifmaximft 
eia  groBMr  Uebelstand;  die  Eisenbabngesellschaften  sollten  eraiiGht 
(r«9ifirtf<Q  werden,  dieselben  konBolidireD,  d.  b.  in  eine  einzige  Akte  za- 
BunineBfasBeii  za  laszen,  damit  die  Maxima  eiobeitlieh  gestaltet  werden. 

Ferner  soil  bei  joder  Bill,  welche  neae  Babnlinien  zalisrt  oder  die 
Vollmaehten  der  bestehenden  Geseliaehttfteii  erweitert^  die  Aafmerkaamkeit 
der  betreffienden  AoeechliBee  (welche  thatafteblicli  die  BehOrden  zor  Kon- 
zeesion  anf  Gmnd  eines  kontradiktorischeD  Verfahrens  eind)  darch  irgend 
eine  Offentliebe  Antoritit  anf  die  Interessen  dee  Pabllknma  gegenflber  den 
Tarifmazimis  der  nenen  bezw.  der  alten  Konzeeeionen  hingelenkt  werdeo, 
damit  ^onter  eehnldiger  Rftckeicbt  anf  die  Intereeeen  der  beBtehenden 
EisenbalmgeBellBchafteii*  die  Maxima  eDtoprechend  modifizirt  werden.  Zn 
diesem  Zweeke  BoUen  hieran  intereeBirte  Peraonen  tot  den  konzeBBionirendea 
AuBBchflBBen  anftreten  dfirfen. 

Daran  knftpft  sieh  —  ea  ist  der  letzfce  PaBBUB  dee  Beriehte  —  eine 
generelle  BbrenerkliroDg  fllr  die  BabngeeellBcbaften.  8i^  werden  anf 
Ghrnnd  der  Zengenanesagen  im  groBBcn  Ganzen  von  jeder  echweren  Yei^ 
naehlftBBignng  ihrer  Pflicht  gegen  das  Pnbliknm  freigeBprochen.  Kein 
Zenge  aei  ersehienen,  wekber  Klagen  fiber  individneUe  Bevorzngnog  ale 
Folge  perBOolicber  GnnBt  vorgebradit  hfitte,  wie  deren  vor  Zeiten,  nfim- 
lieh  for  dem  Gkeetze  von  1854,  mehr  oder  wedger  oft  vorgekommen. 
Die  FraehtBfttze  anf  den  Bahnen  dee  Vereinigten  KOnigreicbe  aeien,  in  der 
Hanptaache,-  bedentend  niedriger  als  die  Maxima,  allerdinga  immer  noch 
boher  als  anf  vielen  Bahnen  dea  Feetlandea,  woffir  aber  die  Promptheit 
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weit  grdsser  ist.  Letzteres  ist  wahr,  darf  aber  kaum  als  ein  Grand 
hdherer  Eosten  aufgefasst  werdeu:  umgekehrt  ist  die  Promptheit  des 
Guterdienstes  ein  konsequenter  Bestandlbeil  in  der  grossartigen  Zweck- 
massigkeit  dieses  Raderwerks.  Wie  denn  schon  186G  vor  der  damaligeu 
kOnigl.  Kommission  einer  der  Eisenbahn-Directoren  erklUrte:  die  ubliche 
Geschwindigkeit  des  franzSsisehen  Guters'erkehrs  (peliU  viieate)  wurde 
den  englischeu  Verkehr  ins  Stocken  bringen.*) 


Sbenso  naiv  wie  die  BeBchwerdeo  der  Kanalgeeellechaften  nnd  der 
Bich  daran  knfipfendeii  loteresseii  des  Yerkebrs  too  miBerem  AosschaBse 
erwShnt  werden,  —  als  ob  die  Sache  ganz  etwas  Neaes  wftre  — ;  ebeaso 
DaiT  ist  der  BeformTonchlag.  £r  lantet: 

Der  Transport  kann  oft  woblfeiler  aof  einem  Kanal  als  anf  einer 
Bisenbahn  bewirkt  werden,  znmal  dann,  wenn  es  sich  am  schwere  Gfiter 
VOD  geriDgem  Werthe  nnd  yon  geringer  Eile  bandelt.  Ihr  An'sschnBa  ist 
daber  der  Ansicbt,  es  sei  anpolitiscb,  dass  eine  EisenbabngesellBebaft  die 
Maebt  fiber  einen  Kanal  mittelbar  oder  nnmittelbar  besiUt,  nnd  das  Par- 
lament  sollte  da,  wo  dieses  bAreits  der  Fall  ist,  sieb  bemllben,  den  Ge- 
branch  der  EanSle  in  grfisatmOglicbem  Umfaoge  zn  sicbem. 

Jeder  Kenner  der  Sacbe  weiss,  dass  dieser  Vorschlag  eben  so  wenig 
der  Frage  anf  den  Grand  gebt,  als  er  nen  ist 

AlsGegeustfiek  dieser  ganzen  alten  zentralistiscben  Bewegang  im  eog- 
lischen  Babnnetze  mag  es  erwfthnt  werden,  dass  ancb  bente  nocb  die 
Irlftnder  die  bekannten  Klagen  vorbringea  uber  die  ZerBpliftkerang  ibres 
fiisenbahDwesens.**)  Die  Verwaltnng  desselben  sei  nnverhftltmssmftssig 
thener,  weil  es  zn  viele  selbst&ndlge  GeBellscbaften  gebe,  jede  mit  ibrer 
eignen  Verwaltang:  anf  ein  Eapital  von  uberbanpt  3H  Mill.  Pfd.  Sterling 
kommen  270  VerwaltnngsrSthe,  37  Sekretfire,  20  Direktoren  nebst  ent- 
sprechender  Anzahl  von  nntergeordneten  Beamten,  wogegen  die  englische 
Great  Western,  die  das  doppelte  Kapital  besitzt,  bloss  lb  Verwaltnngsrathe, 
1  Sekretar  und  1  Direktor  hat. 

Der  Ansschuss  findet,  die  Verschmelznng  dieser  irlandischen  Babnen 
sei  im  Interesse  der  Oekonomie  und  Zweckmassigkeit  des  Betriebs  er- 
wQnscht,  sie  solle  daher  nicht  bloss  den  Gesellschaften  dringend  anempfobleu 
nnd,  anf  jede  Weise  vom  Parlament  befordert,  soodern  geradezu  —  weuu 
es  erforderlich  —  znm  Gegenstande  eioes  unmittelbaren  Eiogreifens  darcb 
das  Parlament  gemacht  werden. 


*)  Bngl.  BisBDb.  IL  147. 
•^  11,  588. 
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Wir  wenden  ua»  za  dem  leUtea  Ponkte,  za  d«&Befornieii  des  beste- 
hoDden  Rechiisohntzes. 

Dm  nnr  provisoriBch.  gesehaffene  Bisenbalmtribiiiial  tod  1873  soil 
XQ  ^er  daaeniden  loititiition  erhoben  werden.  Bis  jetst  mi  m  dnieh 
deo  tmporftren  Gharakter  in  groBNm  Umfiuge  bei  tmm  WirksMokeit  g«- 
hemnit  wordiD  nnd  denaodi  mi  w  Mbon  voa  grouem  Vorthefl  geweMO 
dvch  prompto  Bochtspflege  and  prftTeati? e  Beseitignng  von  Streitigkoiteh 
zwiMhen  BiMnbahnen  nnd  Poblikun. 

Die  ZaBammenMttong  ans  drei  HitgliederD,  wovon  Biner  Jorist,  Biner 
Risenbahnpraktiker,  Biner  Politiker,  habe  eich  im  Gegeneatz  zn  der  Instanz 
dee  oidentliehen  Reichzgerichts  (Common  Pleat)  die  von  1854  bie  1873 
gegolten,  beeaer  bewihrt  Daneben  Mllte  aber  eine  feste  Appellinstanz 
eingeriehtet  werden,  mn  .die  bizkerigen  nnsichem  nnd  weitacbweifigen 
BeknrM  zn  boMitigen.  Ueber  die  Appellinstanz  hinans  Mllte  an  dM 
Oberfaans  nnr  dann  gegangen  werden  d&rfen,  wenn  ea  eine  Bechtzfrage  izt 
nnd  der  AppeUhof  znztinunt;  letzterer  Mil  anch  befiigt  Min,  der  an  dM 
Oberhans  reknrrirenden  BiMnbahngeseUscbaft  die  Kosten  des  Verfabrens  vor 
dem  ObedwuM  anfinierlegen,  wean  m  eich  am  eine  wiehtige  prinzipielle 
'  Bntzeheidnng  deeeelben  handelt 

Femer  Mllen  die  Befagoisse  des  Tribunals  erweitert  werden.  Dm- 
selbe  soU  Ydlmacht  erhalten,  die  Vorschiiften  allgemeiner  Qesetze  nnd 
spezidler  Konzessionen  ftrEiBenbahnen  (aMsehliesslich  derFragen,  wekfae 
sieh  aaf  die  Slebeilieit  der  Passagiere  beziefaen)  im  latereMe  des  Pnbli- 
knms  zn  ergflnzen,  Mwie  filr  alle  FflUe  nnrechtaiftssiger  Tarifforderangen 
Abhtife  za  gewfthren.  Dasselbe  soil  befngt  sein,  Vorsebriften  anf  Grand 
▼on  GesetzeD  and  Konzenionen  zn  macbeo  nnter  Mlehen  VerhaitDisseo, 
in  welchen  das  Zasammenwirken  von  zwei  oder  mehrereo  fiisenbabn- 
geBellschafteo  erforderlich  ist.  Es  sollen  alle  bisher  vom  Handelsamt  ans- 
geiibten  Vollmacbten  fur  Genehmignng  nnd  Revision  von  BetriebsarraDge- 
meats  zwischen  EisenbabD-  (and  Kanal-)  Gesellscbaften  auf  dasselbe  uber- 
tragen  werden.  xVnf  gemeinsamcn  Wunscb  der  beidea  Parteiea  soil  das 
Tribunal  als  Scbiedsrichter  in  alien  Tariffragen  entscheiden  dQrfen,  bei 
denen  Eisenbahu-  (Kauai-)  Gesollschaften  Parteien  sind. 

Waiter  sollen  die  hohen  Gericbtshofe  na<  h  ihrem  Ermessen  jede  vor 
ibnen  anhungige  Sache,  bei  der  eine  Eisenbaho-  oder  Kanaigesellschaft 
Partei  ist,  an  das  Tribiioal  verweisen  durfen,  wenn  sie  raeiiieu,  die  Sacbe 
gebdre  onter  die  Eisenbabogesetze  von  1873  und  1854  und  konne  somit 
besser  von  dem  Tribunal  entscbieden  werden. 

Zagleich  fiodet  der  Ausschuss:  die  Art,  wie  bis  jetzt  den  VerfG- 
gungen  des  neuen  Tribunals  Nacbacbtung  verscbafft  werden  sei. 
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befriedigt  nicht;  daher  soli  dieses  alle  Vollmachten  eines  „6ot<r<  of 

record"  erhalten. 

Und  ferner  gesteht  er  ein  (es  ist  die  alte  Frage,  welche  den  Brenn- 
punkt  der  ganzen  Angelegenheit  traf  und  jene  Gesetzgebung  von  lftr>4 
und  1873  hauptsaehlich  hervorrief):  dass  nach  seiner  Ueberzeagung  das 
bestehende  Re<  ht  hinsichtlich  der  Durchgangssatze  „nicht  in  alien  Fallen** 
genugend  sei,  den  Durchgangsverkebr  zu  sicbern,  und  dass  daher  dies 
Tribanal  Vollmarht  erhalten  solle,  anf  Ansnchen  eines  privaten  Gesoh&fts- 
treibenden,  zweien  oder  mehreren  Eisenbabngesellschaften  zu  befehlen,  dass 
sie  einen  Durchgangssatz  fiber  ihre  Linien  anf  dem  kurzest  mOglichen,  un- 
unterbrochenen  Wege  einrichten;  doch  darf  dieser  vorgeschriebene  Dnrch- 
gangssatz  nicht  einen  niedrigern  Satz  fftr  eine  Eisenbahngesellschaft  in 
sich  schliessen,  als  dieselbe  sonst  aaf  ihrer  Bahn  ffir  gleiche  Artikel  imter 
gleidieii  Umst&ndea  erhebt 

Mit  der  bisherigen  Darstellnng  babe  ich  den  Parlamentsausscbuss 
der  Jabre  1881 — 82  hinreicbend,  wie  ich  glanbe,  zum  Worte  kommen 
lassen,  indem  nnr  die  nothwendigsten  historiscben  oder  kritischen  £rgfta> 
zaogen  von  mir  gemacht  wurden. 

Die  Aufgabe  ist  jetzt,  angesicbts  des  Voranfgegangenen  nnd  auf  der 
Gmndlage  der  oenerdings  verOfTentlichteo  Materialiea  nnserea  Gegenstand 
in  BeibatiUidiger  nnd  geordneter  Weise  zn  behandeln. 


IX. 

Das  Tarifprinzip. 
1. 

Es  ist  nicht  die  An^abe  eines  pariamentarischen  oder  sonstigen  amt- 
liehenAlctenstflckes,  ^nssenschalUiehePrinzipienfragen  zn  erOrtern.  Wenig- 
stens  darf  man  in  dieser  Beziehnng  nicht  viel  Ton  einem  Zeitalter  erwar- 
ten,  welches  seine  politischen  Geister  nnr  ansnahmsweise  nnd  selten  zn  jener 
Rnhe  der  Betrachtnng  gelangen  Iftsst,  die  zn  solchen  Br5rtemngen  eifor- 
dsrlieh  ist  Am  allerwenigsten  aber  darf  man  etwas  Derartiges  in  engli- 
sehen  Blanbllehem  zn  linden  heffen,  denn  nirgendwo  so  wenig  als  anf  die- 
sem  Boden  gedeiht  hentzntage  ein  Iclares  Denlcen,  welches  anf  den  Gmnd 
der  Dinge  gdit,  nnd  welches  doch  am  Ende  attein  fiUiig  ist,  eine  Angele- 
genbeit  in  Ordnnng  zn  bringen. 

Anch  far  nnsere  Frage  warden  wir  damit  gftnzlich  im  Stiche  ge- 
lassen;  denn  obschon  man  meinen  liOnnte,  des  GedaniieDS  Blftsse  werde 
da  in  die  Lftclce  treten,  wo  die  gesonde  Farbe  der  Entschliessong  fehlt, 
so  hat  nns  woU  bereits  der  Anblicic  des  Beriehts  gezeigt,  wie  in  diesem 
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Falle  der  Mangel  eines  eoergischen  Woliens  mit  dam  Maugel  eioes  kiareii 
Denkens  Hand  in  Hand  geht. 

Daniit  ist  uns  iudessen  nnr  anfs  neue  znm  Bewasstseiu  fjebracbt,  dass 
hier  Probleme  vorliegen,  uber  welcbe  uoch  marich  eiii  Wort  gesaijt  werden 
muss,  —  nicbl  iiur  angesichts  dieser  neuesten  Aeusseruogen  in  England, 
sondern  anch  der  ganz  aualogen  Zweifel,  Beschwerden,  Anklagen  in  andern 
grossen  Laudern.  Probleme,  welche  mit  merkwurdigem  Reiz  aus  den  kleinen 
Einzelbeiten  des  spezifischen  modernen  Verkehrslebens  in  die  allgemeinea 
Tbeoriea  der  WirtbBcbaitslebre  und  damit  zugleich  iu  die  Ethik  selber  za- 
ruckreichen. 

Vor  wenigen  Jabren  hat  die  Aenssernng  eines  franzusiscben  Eisen- 
bahnmannes,  welcber  seinen  praktisrhen  Standpunkt  gegenuber  der  Frage 
der  Differentialtarife  in  deutlichen  Worten  klarlegte,  in  weiteren  Kreiseu 
Anfseben  gemacbt.  Vor  der  Eisenbabnkommission  des  franzusiscbeu 
Senates  erkiirte  M.  Solacroup,  der  Direktor  der  Orlcansbabn,  am  .">.  Juni 
1878,  im  Zusammenhange  einer  Anseinandersetzung,  welebe  die  bekannten 
Grunde  fur  Differeotialfracbten  und  gegen  Eiiibeitssatze  darlegte:  „Fur 
die  Aufstellung  der  Eisenbabafrachtsiitze  gebe  es  nur  fincn  verstiindigen 
Grundsatz,  nUmlicb  den,  fur  die  ik'foidci uug  einer  Waare  den  Preis  za 
verlangen ,  welchon  die  Waare  zablen  kann."*)  Die  Minoritat  des  eng- 
lischen  Parlameutsaufrsebusses  von  1882  (o  gegen  12)  beriel  sicb  in  einem 
Passus  des  Beriebts,  welcber  von  der  Majoritiit  verworfen  wurde,  auf 
dieses  Bekenntniss  als  eiu  ungebeuerliches  Prinzip  uud  gestand  dem  Pub- 
likum  das  gate  Recht  za,  Scbatz  gegea  dasselbe  von  dem  Staat  za  for- 
dern.  **) 

So  acbtbar  dieses  Bestrebeu  der  Miuoritiit  war,  weder  bier  nocb 
BODltwo  batte  man  Anlass,  jenes  Wort  des  franzosiscben  Eisenbabndirek- 
tors  als  ein  neues  uud  merkwurdiges  EingestSndniss  anzuseben.  Denn  in 
den  weit  alteren  engliscben  Untersucbungen  iiegt  von  gleicben  Bekennt- 
nissen  eine  Uasse  offen,  aus  welcher  ich  an  seinem  Orte  nar  einea  geringen 
Thoil  wiedergegeben  babe.***) 

Noch  neuerdings  wieder  bat  in  den  Vereinigten  Staaten  tod  Amerlka 
die  Anti-Monopol-Liga  in  einer  Versammlang  (20.  Febraar  1881)  erklfirt,f) 
es  seien  in  ttBtor  Reihe  Gesetze  anzastreben,  welcbe  die  Transportgesell- 
scbaften  zwingen,  furderhin  ibre  Frachten  auf  der  Grandlage  ihrer  Selbst- 
kosten  und  ihrea  RisikoB  za  bemessen,  nicbt  aber  aaf  Grand  der  tod  Umea 
▼erkOndeten  neaen  Theorie,  oach  dem  ^was  der  Yerkehr  tragen  kami.* 

*)  Arabir  f.  Eisenb.  1880,  20. 
**)  JPfoeuimgg  1882,  p.  LIV. 

n,  488ff. 
t)  ArehiT  t  BiMiib.  1881,  S77. 
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Neu  ist  Don  diese  „Theorie"  j?anz  ond  par  nicht;  sie  reicht  weit 
hinter  die  AnfuDge  des  Eiseiibahnwesens  zuruck  und  hat  in  der  iilteren 
Geatalt  ihrer  praktischen  Verwirkliciiang,  die  allerdiogs  ansclieinbarer  und 
geringfugiger  war,  keinerlei  Entrustung  hervorgerufen. 

Worauf  68  gegenwartig  anznkommen  scheint,  das  ist  die  Untersehei- 
dung  des  Berechtifjten  der  angeblicli  neuen  Theorie,  welche  man  irrthum- 
lich  l)ekarnj)fi,  und  des  tief  Begrundeten  einer  Entrustung,  welche  nicht 
sowohl  die  Theorie  ais  die  Art  nod  die  Organe  ihrer  Uandbabaog  meinW 


2. 

Ist  es  naniiieh  wahr,  dass  die  Seibstkosten  das  einzig  berei  htigte  und 
im  ubrigen  Wirtbscbaftsleben  einzig  geltende  Moment  der  Preisnormirong 
Bind  ? 

Schon  frulier*)  habe  ich  darauf  hingewiesen.  dass  in  den  enelisohen 
Wegebaukonzessionen  auch  nach  dieser  Seite  bin  cine  Jahrhnuderte  alte 
Kontinuitat  bostebt,**)  vermoge  deren  die  VVegegelder  auf  Landstrassen  und 
Kaniilen  keineswegs  bloss  nach  den  Kosten  des  Weges  (eiuschliesslicb  alles 
desseu,  was  darunter  im  theoretischen  Sinne  zu  verstehen  ist),  bemeasea 
wareu,  sondern  ancb  nach  einem  andern  Faktor. 

Dene  es  ist  offenbar  nicht  aus  den  Kosten  zu  erkiiiren,  wenn  die  Turnpike 
Acts  des  vorigen  Jabrhnnderts  ein  Wegegeid  von  1  shilling  (fur  jede  G  eng- 
lische  Meilen)  ffir  einen  Reisewagen  mit  2  Pferden  einranmen,  jedoch  f&r 
einen  Lastwagen  mit  2  Pferden  bloss  ein  Wegegeid  von  8  pence,  Umge- 
kehrt,  nach  dem  Eostenprinzip  batte  der  Lastwagen,  welcber  die  Strasse 
mebr  abontzt,  einen  boheren  Satz,  statt  eines  oiedrigeren  Satzes,  zahlea 
soUen. 

Es  ist  ebenfalls  nicbt  aus  dem  Kostenprinzip  zn  erklaren,  wenn  z.  B. 
.eine  Kanal-Akte  vom  Jabre  1820  die  Wegegelder  also  abstoft,  dass  Tuch 
(per  ton  and  mile)  3  pence^  Weizen  V/^  pence^  Kohle  V»  P'^^y  bezablen, 
WegebaniDaterialien  und  ftbnliche  Waaren  aber  gaoz  vneotgelUicbe  Be- 
Dvtznng  des  Kanals  haben. 

Wir  seben  bier  vielmebr  in  typischen  Beispielen  die  bente  geltende 
Wertbabstnfnng  der  Eisenbabntarife,  die  ibrerseits  mit  den  ersten  Eisen- 
babnkoszeeaionen  in  fiogland  anhebt.  fiekannUicb  trifit  far  die  alte  and 


•)  II,  474-476.    Vgl.  I,  8.  15.  35. 

**)  Neuerdingrs  saL-^t  auch  im  Ausschusse  1881  Evid.  qu.  582  ein  iiitglied:  that  classi- 
fieaiion  came  mamUj  from  tJtc  old  canal  navigation;  und  bemerkt,  dass  noch  in  den  heu- 
tigen  Konzessionen  die^^elbe  fortdaure,  obwohl  cid  -  fat^tintntd.  Aebnlieh  Griorton  18S1 
qa.  1«7«.  * 
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die  neae  Zeit,  Or  Landstrassen  and  Biienbduieii,  das  deiche  aaofa  anf 
dem  Festlaode  zn.*) 

Oer  erale  Eindnick  ist  ^ielleicht  der,  daaa  dieier  Pankt  ja  fcar  nleht 
in  Frage  sei,  dasa  die  WiUlcQr  in  d«i  Differentialtarifen  der  Gegen- 
atand  des  Streitea  sei. 

■  Indeaaen:  eratena  and  ver  alien  Diogen  war  die  Meinnng  la  wider- 
legen,  daaa  aUein  die  Selbatkoaten  daa  herkflmmliche  and  einaige  aner- 
kannte  Prinaip  der  Tarifbemesaang  bilden,  —  was  hiermit  geaelieben  iat; 
zweitens  ist  es  nar  der  erste  Bindmek,  weleher  in  dem  Werthtarif  ekwaa 
positiT  Yerscbiedenes  von  dem  fraglieben  Streitpankte  findet.  Bin  wenig 
weiteren  Nacbdenkena  zeigt  idelmebr  den  naben  Zosanmienbang  dieaer  alten 
Normlrnng  mit  dem  Probleme,  welcbea  wir  im  Ange  baben,  and  kein  an- 
derer  als  der  alte  Adam  Smitb  ist  ea,  weleber  in  seiner  Untersncbang 
flber  den  Woblstand  der  VOlker  an  einer  Stelle,  wo  er  daa  beatebende 
engliscbe  System  der  Wegegelder  als  ^ie  gerechteste  Art  der  Eosten- 
decknng  preist^  jene  AbstnAmg  mit  den  Worten  rechtfertigt**):  «Wenn  man 
das  Wegegeld  Ar  Lnxaswagen,  Katscben,  Postcbaisen  a.  a.  w.  etwaa  boher 
ala  das  Wegegeld  ftr  Wagen  von  notbwendigem  Bedarf ,  wie  Laatwagen 
and  dergleicben  mebr,  ansetzt,  so  wird  die  Trfigbeit  and  Bitelkeit  der 
Reicben  in  einer  sehr  passenden  Weise  znr  Brleicbterong  der  Amen  ber- 
angezogen,  indem  dadnrch  der  Transport  der  schweren  Gllter  naeb  alien 
Bicbtnngen  dea  Landea  woUfeOer  gemaebt  wird.* 

Adam  Smitb  sagt  mit  diesen  Worten  aweierlei:  einmal  bedeatet  ibm 
die  Abatafnng  der  Wegegelder  nach  der  Qualitftt  der  transportirten  Gegen- 
genstSnde  eine  BeeinOassong  des  Kostenmoments  dnrcb  die  ZahhmgsObig- 
keit  der  die  Strasse  benntzenden  Klassen  der  Oesellsebaft;  dann  eraobeiot 
ibm  dieaea  andere  Moment  der  Tarifbildang  ala  ein  beaonders  lobenawertbea 
and  zwar  in  dentlicbem  Anklange  an  den  bekannten  Grrondsatz  der  Be- 
steaerang  fOr  die  OffsntUeben  Lasten. 

Hier  also,  bei  Adam  Smitb,  bel  der  grdsstsn  AntoritSt  der  volks* 
wirtbscbaftlieben  Orthodoxie,  ist  bereits  die  bentzntage  als  ,neae  Tbeorie** 
bekftmpite  Ansieht  ansgesproeben,  es  sei  gerecht,  daaa  die  Tersehiedene 
Leistnngsf&bigkeit  der  die  Strasse  benntzenden  Personen  je  nach  ibrer 
Kraft  flir  dieselbe  bezable  and  anf  dieae  Weiae  za  Terseliiedeiien  An- 
tbeilen  flir  die  Aafbringang  der  Gesammtkoaten  oumt  Strasse  einstebe. 

Nan  reicbt  ja  natfirlich  die  Beweiskraft  dieser  literarhistorischen 
Tbatsaebe  fOr  diejeuigtu,  welcbe  kein  Name  t&uscht,  kein  Dogma  be- 
schr&nkt,  nicht  welter  aU  irgend  eine  bistoriscbe  Tbatsaebe.  Adam  Smitb 

*)  Vielerlei  Notizen  zusammengeslaUt  tob  P.  J.  Nennaftnil,  ZtSMuUt  fnr  die  fas. 
StaatswisseiiMbaft,  Jabigutg  1880,  815  ff. 
V.  1. 


u\^^c6  by  Google 


Die  eoglische  EiseDbahnpolitik  der  letzten  zebu  Jabre. 


117 


kOnnte  in  diesem  Punkt  grundlich  Unreebt  haben,  oder  er  kdnnto,  wie 

so  oft,  eiiie  Wahrheit  ausgesprocben  haben,  welch e  im  ZnsammenhaDge 
seines  Zeitalters  berechtigt,  fur  nns  beute  binfallig  w&re.  Sollte  dieses 
aber  auch  nicht  der  Fall  sein,  so  bliebe  doch  die  Aafgabe  zu  erfuUen, 
seine  Aeusseruiig  zu  Gunsten  der  Leistungskraft,  als  eines  Bestandtheiles 
der  Preisbildung  in  dieser  Kategorie  der  Leistungeii  uud  im  allgeiueiiiei  t  n 
Umfange,  nSher  zu  prufeu;  bliebe  die  Aufgabe  zu  losen,  ob  nebeu 
die.sem  Prinzipe  nicht  sonst  noch  eiu  auderes  Moment  (also  ein  dritles, 
viertes)  mitwirkt  iii  der  Tarifi;estalturig,  ob  insbesondere  die  Abstufung 
nach  dem  Werthe  der  Waarcn  aus  dem  Grundsatze  der  Leistungskraft 
folgt  oder  aas  einem  andern  Grundsatze,  etwa  demjeuigen,  welcher  in  der 
allgemeinen  Preistheorie  liiiigst  Anerkennung  gefunden  hat,  namlich  dem 
verschiedenen  Nutzeu  der  verschiedenen  Transportdieuste  fur  die  eine 
oder  die  andere  Klasse  der  Waaren.*) 

Ist  mit  diesem  Standpunkte  einige  Kiihle  gewonuen  gegenuber  der 
ofters  gehOrten  Entruatoug  uber  die  „Ungerechtlgkeit  der  neuen  Theorie," 
so  wird  man  solcher  Eotruatung  jedenfalls  das  zugesteben  mussen,  — 
was  jene  beruntergekommene  Wirthscliaftsdoktrin  so  oft  geleugnet  hat  — 
dass  in  letzter  Instanz  es  sich  hier  immer  um  sittliche  Fragen  haudelt, 
nnd  nichts  so  sehr  den  unauflOsliclieu  Zusammenhang  von  Oekonomie  and 
Ethik  beweist,  als  die  wissenschaftHche  Nothweudigkeit,  Eiseobahntarif- 
frageo  an  diese  Instanz  zu  bringen;  an  diese  Instanz  zu  bringeu,  nicht  aus 
geiehrter  Absonderlichkeit,  sondern  mitten  heraus  aus  den  Tarifbcscbwerden, 
aus  der  sittlichen  Entrustung  der  praktischen,  der  gelderwerbenden  Leute, 
welche  freiiieh  von  der  Sittlichkeit  am  liebsten  danu  reden,  wenn  sie  von 
ihr  etwas  haben  wolien. 

So  wie  wir  aber  nns  an  dieses  Problem  heran  maeben,  tinden  wir 
keinen  andern  festen  Grand,  auf  welchem  wir  stehen  kOnoen,  als  die  Er- 
kenntniss  des  Thatsachlichen.  In  den  uberkommenen  und  heute  vorhan- 
denen  Erscheinuugen  allein  liegt  der  Anbalt  fur  ein  Bestreben,  welches  in- 
mitten  des  Widersprucbes  der  Interessen  dasjt*nii;e  zu  fiuden  sueht,  fiber 
welches  alle  Tbeile  im  Grunde  einig  sind,  and  welches  daher  geeignet  ist, 
nnter  ihnen  Friedeu  zu  stiften. 

Nar  wurde  man  dieses  Thatstichliche  uberschatzen,  wenn  man  von 
ihm  and  seiner  Erkenntniss  eine  unbedingte  Norm  des  fernereo  Handelns 
erwartete.   Denn  weil  das  fortscbreitende  Leben  immer  neae  Probleme 


*)  Gauz  erDstbaft  beo.uht  sith  Hunter  vor  dem  neuesten  ciiglischcMj  Eisenbahutarif- 
Ai(sscbusse  die  bestehendeu  Abstufuugea  der  eugliscben  Tarif maxima  und  der  gerecbter* 
wtiM  erhobeDen  FrachtsfiUe  ant  den  Soafeea  alMn  sn  be^nrfiDden:  Xobnvl»en  and  8«id« 
MlleD  fitilicb  Terfeehiedene  Fracht  laUen,  ab«r  blon  desbalb,  weil  S«id«  grosMre  Soigfftlt 
ud  Haflpflieht  nit  dch  bringt  alt  Mobrrabm.  Bvid.  1881  qn.  724—726. 
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enengt  nod  jedes  neae  Zeitaltor  seiae  eigonen,  so  bletbt  steto  ein  G^biet 
des  ZweifeU  fibrig,  in  velchem  das  Handein  nnsicher  tastend  sich  welter 
hiift.  Uiid  alles,  was  hier  geschehea  kaon,  ist  das  Bemthon,  dieaes  6e- 
biet  einznengea  dnrch  riehtiges  Denkea. 


3. 

Hier  sind  dene  vor  allem  wisseDschafUicbe  Versnche  za  erwahnen, 
welche  in  den  letzten  Jahren  den  fraglichen  Gegenstand  auf  scbarfsinnige 
Weise  gefnrdert  baben. 

Icb  nenne  znerst  Emil  Sax.  Id  seinem  systeraatischen  Werk  fiber 
„(lie  Verkehrsmittel  in  Volks-  und  Staatswirtbschaft"*;  bat  dieser  Schrift- 
steller  atif  eine.  wie  mir  scbeiut,  gescliickte  Weisc  die  Werth-  und  Dif- 
ferentialtarifc  aus  dem  Prinzip  der  Kosten  zu  rechtfertiseii  unteruommen. 

Er  suRt**):  ^Wenn,  wie  festsUlit,  durch  geringere  Fracbtpreise  per 
Gewichlseiiilieit  hei  den  geringerwerlhis^en  Giiteru  eiue  grSssere  Truns- 
portmenge  derselben  der  Hahn  zugefiiiirt  wird,  die  vermehrten  Aktiv- 
leistaogeo  aber  die  Selbstkosten  vermindertco,  so  ist  es  eben  nicht  walir, 
dass  der  Werth  der  Transportcjuter  ohne  Einfluss  anf  die  Transportleistung 
selbst  ist,  vieimehr  das  Gegeutheil  erwiesen;  und  da  die  Ennassigung  dcs 
Tarifs  bei  deu  geringwertbigen  Gutern  nur  einen  kleinen  Ueberschuss  als 
Verzinsungs-  resp.  Gewinnaothcil  des  Kapitals  ubrig  hlsst,  so  liegt,  bei 
der  gerin^reren  Einwirkung  hoherer  Tarife  auf  die  Absatzverhaltuisse  bei 
boberwerthigen  Gutern,  keinerlei  allgemein  volkswirtbscbaftliciier  Grund 
vor,  bei  solchen  nicbt  kompt'iisationsbalber  einen  grOsseren  Aulscblag  iiber 
die  Selbstkosteu  eintreten  zu  lassen." 

Und  an  anderer  Steiie,  bald  daranf***),  bemerkt  Sax: 

„Den  namlichen  betriebsOkonoraischeu  Ursprang  wie  die  Wertb- 
tarifirung  haben  die  Differeutialtarife.  .  .  .  Aucb  die  Differential- 
tarife  begegnen  einer  unsticbbaltigen  Opposition,  welcbe  diese  in  der  Ruck- 
wirkung  der  Fracbtpreise  nnd  somit  der  Frachtmengeo  aaf  die  Selbstkostea 
gegebene  Begrundnng  ignorirt." 

Der  Sinn  dieser  Worte  bedarf  wobl  kaum  einer  langeren  ErlSuterung, 
welcbe  obnebin  am  besten  in  dem  Werke  ihres  Verfassers  zu  linden  ist, 

Dennocb  gebe  ich  den  Sacbverbalt  in  meinem  Sinne  and  in  meinen 
Worten  wieder. 

Wir  geben  davon  aus,  dass  die  Kosten  des  Eisenbabntransports  sich 
zQsammensetzea  ana  den  fur  jeden  eiazelnen  Transport  aofgewendeten, 

•)  Wim  1878—79. 
n,  418. 
n»  485. 
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daher  init  der  Transportmasse  wacbsenden  Opfern  nnd  der  Ausnutznng 
eines  umfangreichen  stehenden  Kapitals;  die  mOgliehst  intensive  Aasnutzang 
des  letzteren  ist  wirthschaftlich  (volkswirthschaftiich  wie  privatwirtbschaft- 
lich)  zweckmassig;  sie  erreicht  man  dadurch,  dass  der  Kreis  der  Trans- 
portdienste,  welchen  dieses  stebende  Kapital  befriedigt,  bis  an  die  9,ns8ep- 
sten  Grenzen  erweitert  wird,  innerbalb  deren  noch,  neben  der  selbsUer- 
st&ndlicben  Deckung  der  absoluten  Kosten  an  HeizQng,  Abnutzang  and 
dei^I.,  ein  minimer  Gewinn  als  Entgelt  der  andernfislls  nicht  ins  Leben 
tretendeo  Eapitalnntzung  sicb  ergiebt. 

Der  Kreis  der  Transportdienste  bftngt  aber  bei  jeder  Eisenbahn,  wie 
bei  sonst  einem  Transportmittel,  ?on  der  Leichtigkeit  ab,  mit  welober  die- 
selbe  die  Hinderoisse  der  Kommnnikation,  nftmlich  die  Last  nnd  die  Ent- 
femnng,  zn  uberwinden  vermag.  Oekonomisch  bededtet  die  Leichtigkeit 
in  der  Ueberwindnog  der  Hindernisse  nichts  anderes  als  Wohlfeilheit  des 
BefOrdemngspreises';  diese  Wohlfeilheit  wiederum  ist  gegenuber  der  be- 
f&rderten  Last  etwa^  Relatives,  weil  jede  Last  als  Objekt  der  Oekooomie 
einen  Werth  hat  nnd  die  einzelnen  Arten  von  Lasten  einen  verschiedenen 
Worth  haben. 

Hieraas  folgt,  dass  die  Bemuhnns;cn  nm  Erweitemng  der  Transport- 
dienste eioer  Verkehrsanstalt  sich  anf  die  entfernten  and  geringwertbigen  *) 
Gfiter  zn  richten  haben,  und  dass  es  nnr  ein  einziges  Jiittel  giebt  fQr 
diesen  Zweck,  nftmlich  die  Transportkosten  bis  anf  das  ftnsserst  mOglicbe 
zn  Termlndem,  am  jenen  dasjenige  entgegenzatragen,  was  die  naben  nnd 
werthvoUen  Gfiter  schon  haben. 

Soweit  sdieint  die  Sache  einienehtend.  Der  schwierige  Pnnkt  Uegt 
our  da,  wo  man  weiter  folgert,  die.  werthvoUen  and  nahen  Gflter  hfttten 
kraft  ibrer  grOsseren  Tragfthigkeit,  welehe  sieb  ftossert  In  der  grOsseren 
TransportiUiigkeit,  eine  kompensatorisehe  Anfjsabe  zn  erfinUen  in  der  6e- 
sammtmasse  der  verscfaiedenen  Gewinne  der  einen  Transportnntemebmang. 

£s  genflgt  aaeh  niebt,  dass  man  sich  damit  bemhigt:  ^ea  liege 
keineriei  allgemein  volkswirthschafQieher  Grand  vor*,  welcber  dem  ent- 
gegensteht  Denn  was  ist  damit  gemeint?  OlFenbar  nnr,  dass  aaeh  im 
sonstigen  volkswirthscbafttiehen  Yerkehr  inneriialb  desselben  Untemehmens 
an  den  verscbiedenen  Waaren  (Leistongen)  ein  verschiedener  Gewinn  ge- 
maeht  wird,  wie  ich  daa  frfiber  sohon**)  beilftofig  bemerkt  babei  Und 


^  Tb&tslclilieh  rieht«i  tfdi  diaKhigwi  der  sngUichen  Qc«dilftalmits  ioglaidierWtiM 
fafcn  die  Wfllknr  der  Ooterkleisiltkaiien  wie  gegen  die  WiUkfir  der  DiffeientieMtse  nod 
treffeD  ausgcsprochenermaasseD  den  gleichen  Punkt.  Vgl.  z.  B.  Svid.  18^1  qu.  471—472, 
wo  auf  (las  Verhor  der  koaigl.  Uutenachaogs-KofflolMieii  fiber  die  gedrackte  Lege  dee 
Ackerbaues  verwiesea  wird* 
ir,  480  f. 
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soweit  dieee  HinweiBimg  daza  dient,  die  HeiniiDg  zn  widerlegen,  als  ge- 
sdhebe  hier  etwas,  das  aonst  im  volkswiribachaftliclieii  Leben  anerliOrt 
991%  —  iat  dieselbe  am  rechten  Platze.  Doch  das  ist  alles:  demi  eben 
die  Bereebtignng  dessen,  was  allgemein  TolkswirtbscbafUich  vorkommt,  ist 
zu  prftfen,  nnd  darf  gewias  mn  dessentwilien  nicbt  als  aoerkannt  gelten, 
weil  es  aaf  andern  Gebieteii  der  Volkswirthscfaaft  nicht  in  Frage  gesteUt 
wild.  Der  Grand  ftr  letsterai  Widerspraeh  ist  ja  der,  dass  anf  keinem 
andern  Gebiete  so  grosse  Interessen  anf  dem  Spiele  stelien,  dass  nament- 
lidi  in  der  Hehrsahl  der  Untemelimangen  —  nadi  dem  Wesen  der  iien- 
tigen  Tolkswirtbsdtaft  —  eine  5ffentliGhe  Untersnchnng  oder  gar  Eontrolie 
der  Gewinne  gar  niclit  stattindet,  indem  man  des  Glanbois  ist,  im  Oan- 
zen  geuiige  hier  das  Walten  des  Interesses  alter  einzelnen  Betheiligten. 

Wenn  also  die  eiRenthumlichen  UmstSnde  der  Eisenbahnpolitik  die 
Zweifel  uber  das  „allf;emein  Volkswirtliscliaftliche"  auf(lran<];en ,  so  darf 
man  sie  nicht  zuruckweiseD,  man  mass  vieimehr  diesea  Aniass  ergreifen 
die  Zweifel  zu  l5son. 

Ein  Beit  rag  zu  dieser  Arbeit  liegt  in  den  neueren  ErOrterungen  von 

F.  J.  Neumann  (Tiibingeu)  uber  die  Gestaltung  desPreises  vor,  welche 
er  in  der  Tflbinger  Zeitschrift  fur  die  gesammte  Staatswissenschaft  ver- 
Oflentlirht,  aber  noch  nicht  voUendet  hat,  um  sie  neuerdings  in  dem  von 

G.  SebOnberg  heraasgegebenen  |,HaDdbacb  der  politiscben  Oekonomie'* 
zasammenzafassen.  **) 

Anf  die  Frage,  welche  ons  bescb&ftigt:  nacb  welch  em  Gmndsatze 
soUen  verscbiedene  Leistongen  in  verscbiedenem  Grade  die  Eosten  eines 
Unternebmens  deeken?  giebt  Neumann  allerdlngs  keine  klare  Antwort, 
aber  er  geht  anf  die  Frage  wenigstens  ein  and  bietet  daffir  einzelne  6e- 
sicbtsponkte.  In  ondeaUicher  Weise  sind  bei  ibm  die  Homente  des 
Werthes  and  der  Leistangskraft,  «elche  zn  nnserem  Problem  ge- 
bOren,  neben  einander  oder  nacb  einander  bervoigeboben;  mit  weniger 
scbarfer  Logik  als  bei  Sax  ist  bei  ibm  die  Absicbt  der  ^Absatzerweite- 
rong*'  andern  Preiselementen  kobrdinirt,  w&brend  selbige  nicbts  anderes 
ist  als  die  teclmische  Nothwendigkeit  jeder  Preisgestaltang  fOr  einen 
debnbaren  Markt,  welcbe  daber  in  der  yon  Sax  aafgestellten  Begrflndong 


•)  Sehr  weit  allerdineis  geht  der  ofter  antrefuhrte  Eisenbabnmann  Watkin.  Mitplied 
des  Ausscbusses  Ton  1881  —  1882,  wenu  er  dem  Vertreter  vou  Liverpool  vor  dem  Aus- 
schusse  entjreKeDb&lt:  „ia  there  any  tradesman  tn  the  wirtd  wAo  atHe  at  the  satne  rate 
ef  pmfit  fo  oO  M»  euttomen  aKhef^  Etid.  1861  qv.  S416. 

**)  Die  betnffoideii  Ablumdhuicwi  siad  sa  finden:  Zdtsdirill  t  d.  g«s.  StMtswiaMo- 
•diaft,  Jahrg.  1880,  275—866  ,  504—567.  HandbiiGli  der  polit.  Oekonomle,  1882,  I, 
221-286. 
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der  Werth-  und  der  Differentialtarife  aus  den  KoBten,  als  selbstverstand- 
iiches  Moment,  schon  eiugeschlossen  ist.*)  , 

Unbestritten  ist  es,  wenn  Neumann**)  meinl:  „e8  ist  (neben  den 
Kosten)  ein  richtiRer  und  in  Gesetzen  mannigfach  anerkannter  Grund- 
satz,  dass,  was  man  zahlt,  und  was  man  gewiunt,  Leistung  und  Vor- 
theil,  Preis  und  Werth  des  Gebotenen  einander  entspreoheu  aollen." 

Das  ist  langst  auerkannt,  weno  audi  davor  zu  warnen  ist,  dass  man 
diesen  Grund  in  ubertreibeuder  Weise  dem  Kosteuprinzip  entgegenstellt, 
wie  es  z.  B.  geschiebt,  wenn  Neumann  den  Trumpf  ausspielt,  die  schlech- 
testen  Plfitze  im  Theater,  die  bochst  gelegenen  und  daher  am  sclilechtest 
bezahlten  Wohnungen  in  Mielhskasernen  seien  mit  den  grussteu  Kosten 
hergestellt,  —  da  doch  es  keinem  vernunftigen  Unternehmer  einfallt,  um  der 
obersten  Theatergalerie,  um  der  Mansar<ieu\volinang  willeii  die  Kosten 
dranzusetzen,  wek'he  fur  ein  Gebaude  von  fQnl  Stockwerkcn  erforderlich 
sind,  sondern:  nachdem  einmal  die  Kosten  fiir  die  werthvolLsten  Etagen 
dieser  Hanser  aufgeweudet  sind,  werdcn  noch  die  Znsat/.kosten  hiugenom- 
meii,  urn  fernere,  ob  auch  minder  werthvnlle  R&nme  iier/.ustellen. 

Nicht  dieser  anerkannte  Grnndsatz  also,  sondern  seine  Verbindimg 
mit  unserm  speziellen  Tbema  ist  es,  was  hier  in  Betracht  komrat. 

So  meint  Neumann,"'**)  indem  er  analoge  FMle  des  Wirthschafts- 
lebens  neben  den  Eisenbahntarifen  (Deichlast,  Bergelohn)  vorfuhrt:  auf 
dem  grOsseren  Vortheil  des  Eisenbahntransports  fiir  die  werthvolicren 
Waaren  beruhe  eine  entsprechende  Werthabstufuug  der  Tarifsatze,  Der 
^objektive  Werth"  (Preis)  der  Waaren  sei  immer  leirht  zu  erfassen,  und 
desbalb  pflege  man  sich  vorzugsweise  an  diesen  zu  balten,  wenn  es  gilt, 
fur  den  sehr  viel  schwerer  zu  erinittelnden  „8ubjektiven  Werth"  (den 
oben  hervorgekehrten  „Vortheil'')  der  betreffeuden  Dinge  eiuen  einiger- 
maassen  genugenden  Aniuilt  zu  gewinnen. 

Damit  soheint  mir  nun  aber  bloss  die  Bequemlichkeit  einer  Tarif- 
abstufung  nai-h  dem  sogenannten  objektiven  Werth,  nicbt  der  nothwendige 
Zuaammenhaug  derselben  mit  dem  bebaupteten  Prinzip  der  Abstufung  nach 
dem  „ Vortheil"  bewiesen  za  sein.   Und  auf  dieses  letztere  kommt  es  ao. 

Nach  der  oben  gegebenen  Auseinandersetzang  fiber  die  Transport- 
flUiigkeit  der  Waaren  je  nach  Werth  und  Entfernaog  bietetr  sieh  eine 
andere  Deutmig:  es  ist  die  Tragf&higkeit  des  transportirten  Gates, 


*)  Ricbti{^  bemerkt  Neumann  gfigm  Sax,  dass  in  geschlossenen  Ycrt^rmden,  also 
da  wo  der  Absatz  nicht  dehnbar  ist,  gleichfalh  (his  I'roblem  aufsteisj^t,  welcbes  den  Werth- 
tarifeo  zu  Grunde  liegt,  dasis  also  mit  dor  obou  augefiitirtoii  Deduktiou  von  Sax  die  Sacbe 
nicht  abgethao  ist.    Zeit«chhft  fur  Staatswissenscbaft  1880,  356. 
Handbnch  I,  iSS. 
***>  Zeitiehr.  t  d.  gwuninte  StaatnriiMiiielMft  1880,  857—866. 
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welehe  im  geraden  Verfafiltnisse  des  (objektiTeD)  Werthes  znnimmt  and 
abnimmt.  Dieselbe  steht  mit  dem  YortheQ  (dem  sobjektiveii  Werthe), 
weleher  dem  Besitzer  des  Gates  daraae  erwAdiBt^  nor  in  losem  Zaeamoien- 
bange;  dieeer  Vortheil  kann  vielmebr  sehr  Tenobieden  sein  bei  glejebem 
objektivem  Wertbe  der  Gliter.  Je  loser  aber  der  fragliobe  Znsaoiinenhang, 
am  80  sehwerer  ist  es,  aoe  demselben  die  Weitbabstafting  des  Tarife  sa 
begrftoden. 

Brmgt  ons  das  Moment  der  Tragfftbigkeit  weitar?  Znniebst  fOhrt 
es  one  jedenfUls  sa  einem  woblbekannten  anderen  Moment  binfiber,  wel- 
ehes  Adam  Smith  bereits  genannt  hat^  am  fQr  jeden  KondigeD  damit 
stiUschweigend  aaf  die  grosse  Perspektive  dieser  Frage  za  deaten:  za  dem 
MomcDt  der  Leistangskraffc.  Bezeicbnenderweise  tritt  dieses  Moment 
bei  Nenmann  in  mehr  oderweoiger  onklarem  Nebeneioander  hinter  dem 
Moment  des  aSnbjektiven  Werthes*  aof.  Nftmlich  an  der  Btelle,  wo  er 
als  ein  selbstst&ndiges  Preismoment  das  Streben  nach  Absatzerweite- 
rang  anffuhrt,')  sagt  er:  ans  diesem  erkl&rt  sieh,  waram  die  Post  Waaren- 
proben  and  Dracksachen  billiger  befOrdert  als  die  leichtereo,  ibr  weniger 
Kosten  verursachenden  Briefe,  warnm  viele  Telegraphenverwaltnngen  De- 
peschen  fur  Zeitungen  billiger  besort^eo  aU  andere  Depeschen,  waram  die 
•  Eisenbahnen  za  Lustfahrten,  Answauderangen,  Retourtahrten  u.  8.  w.  Preis- 
ermassigungen  eiutreten  lassen  ....  ^Bei  der  Ausfuhrang  pflegt  beson- 
ders  eine  Rucksicht  in  den  Vordergrund  /u  treten,  die  fiir  die  Erkenntniss 
des  Gegensatzes  von  Preis-  uod  Steuergestaltung  von  Interesse  ist  —  die 
Rflcksicht  n&ralich  auf  die  l.eistungsfahigkeit  der  Betbeiligten.  Wie 
leicht  ersichtlicb,  ist  diese  Rucksicht  das  entscheidende  Motiv  dafur,  dass 
man  in  Tbeatern  and  Eonzerten,  ahnlich  wohl  aacb  auf  Eisenbahnen  die 
Preise  der  verschiedenen  Kategorien  von  Pliitzen  zugleich  mit  Rucksicht 
aaf  die  soziaien  Verh&ltnisse  derjenigen  abstaft,  auf  deren  Kandschaft 
man  rechnet* 

Soweit  Neumann.  leh  bemerkte  vorhin  schon,  dass  die  Anffuhrung 
des  Strebens  nach  „ Absatzerweiterung"  als  selbststandigen  Preismoments 
neben  Kosten  and  subjektivem  Werthe  mir  unzulassig  erscheint.  Bei 
diesem  Streben  apielt  offeubar  als  ^Rackaicbt'*  .auch  die  allgemeine  Uebung 
der  Verk&nfer  eine  Rolie,  dass  sie  ihre  Waare  mOglicbst  billig  anbieten 
ans  Rnrksicht  aaf  die  Neignng  der  K&afer,  billige  Preise  zn  zahlen:  waram 
nennt  Nenmann  di^en  Grand  der  Absatzerweiterang  nicht?  Docb  wobl 
deshalb,  weil  er  eioe  Binsenwahrbeit  ist.  Und  waram  nennt  er  andere 
Rucksicliten ?  Weil  diese  es  sind,  in  welchen  ein  selbstst&ndiges 
Prinzip  steckt:  aber  dieses  selbstst&ndige  Prinzip  nenat  er  indenFftUen 


*)  Hnidlnidi  8.  8S8  IF. 


J. 
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nicht,  wo  er  die  Thatsachn  des  Kreuzbandportos,  der  Zeituugstelei;iap)ien- 
tarife  anfuhrt.  Warum  s'lud  dieso  also  abgestaft?  Fuhrt  die  Antwort 
darauf  nicht  in  die  gleichen  f  rageu  zuruck  wie  die  Abstufang  der  £i8ea- 
babntarife? 

Dann  aber  heisst  es  mit  einem  Mai:  es  pflege  besouders  eine 
Rucksicbt  in  dec  Vordergrund  zu  treteo,  diejenige  aaf  die  Leistnugs- 
ffihigkeit;  dieselbe  zeige  sich  unter  anderm  bei  den  Passagierklassen  der 
Eisenbahnen.  Ich  frage:  ist  diese  Rucksicht  auf  die  Leistangsfahigkeit 
anch  bci  den  oben  erwiihnten  Kreuzbandportos  u.  s,  w.  maassgebend  oder 
nicht  ?  und  wenn  nicht,  welche  andere  „ Rucksicht"  ist  bei  diesen  maass- 
gebend? Dass  die  Absatzerweiterung  an  sich  nicht  die  Bedeutung  eines 
eigenen  Preismonients  in  Anspruch  nehmen  darf,  violmehr  erst  einer  zu 
Gnmde  liegenden  ^Rucksicbt*^  (d.  h.  eioes  Friozips)  bedarf,  hi  damit 
flcbon  einger&nmt. 

Indessen  nicht  das  Negative  in  dieser  etwas  mangelhaften  Logik, 
sondern  das  Positive  ist  fur  unsere  Zwecke  von  Bedeutung  —  dass;  bier, 
wie  bereits  bundert  Jabre  fruber  bei  dem  aiten  Meistor,  das  Moment  der 
Leistnngftkraft  hervorgekebrt  ist. 

Dieses  Ifonaent  ist  etwas  nfther  ios  Ange  za  fassen. 


4. 

Zmi&chst  ist  Ton  diesem  eigenartigen  Momente  der  Preisgestaltnng 
daijenige  zn  scheideD,  was  nnr  seheinbar  dazn  geh5rt,  in  der  Tliat  aber 
dem  Koste  nmoment  znznwdsen  ist 

6n>sse  MissverstiLndnlsse  —  gross  sind  sie  wenigstens  in  praktischem 
Sione  —  bestehen  oder  haben  bestandea  fiber  den  Cbarakter  jener  Tarif- 
abstnfongen,  welche  sich  an  die  Terschiedenen  Wagenklassen  des  Sisen- 
bahnpassagierverkehrs  knfipfen.  Als  die  eoglischen  Eisenbahngesellschafken 
dnrch  C^esetz  Tom  Jabre  1844  daza  gezwongen  werden  massten,  tiglieh 
dsen  Zng  mil  dritter  Wagenklasse  zun  Satze  von  nicht  mehr  als  emem 
Penny  ifir  dieMeile  mid  ftr  die  Person  iahren  za  lassen  and  der  lebhafte  Wider- 
stand  gegen  diese  gesetzliche  Anforderang  nar  dareh  Steaereremtion  des 
betreffenden  Yerkehrs  dritter  Elasse  abgekaaft  werden  konnte:  da  ^ 
scbah  dieses  znfolge  der  AafTassang  der  Eisenbahnverwaltnngen,  dass  die 
BeArderong  der  Reisenden  in  dritter  Klasse  za  dem  angenommenen  Fahr- 
satze  nicht  bloss  weniger  gewmnbringend  sei  als  die  BefiSrderang  der  Per- 
sonen  in  erster  and  zweiter  Klasse  za  den  ffir  diese  fiblichen  SAtzen, 
sondern  dass  sie  geradeza  ^erlnstbringend  sei.  Die  grossartige  Bntwick- 
long,  welche  dann  im  Laafe  der  Zeit  der  Verkehr  dritter  Klasse  genommen, 
so  dass  der  Erlds  daraas  schon  im  Jabre  1872  die  Samme  der  beiden 

AfcMv  fSr  BiMBballnvMM.  IMS.  9 


124 


Die  engUtehe  EiMntabopolitllt  der  letston  Mbn  Jabre. 


ereton  Klassen  bedentend  fiberflflgelte,*)  wOrdA  an  sich  &iir  zn  beweisea 
branchen,  dass  die  Eisenbahn^erwaltiiDgeii  irgend  welcben  Gewinii,  wenn- 
gleich  einen  gedageren  Gewiim  ale  an  den  bOheren  Klaesen  darans  zieben, 
gerade  so  wie  es  bei  einzelnen  umfangFeichen  Eategorien  dee  Gfiterverkefan 
der  Fall  iat  Sie  wflrde  das  nor  zn  beweisen  brancben:  aber  es  ist 
keineewege  ansgesehlossen,  ja  es  ist  unter  Umstftnden  eebr  wabrsdieinlich, 
daee  wegen  entspreohend  medrigerer  Selbatkosten  der  Befdrderong  in 
dritter  Klaase  der  Gewuin  darans  ein  ebenso  grosser,  ein  grOsserer  ist 
als  der  Gewinn  ans  erster  Klasse. 

Eine  solebe  Vermnthnng  wird  nahegelegt  dnrdi  die  intensive  Ans- 
nntzong  der  Wagenrinme  dritter  Klaaae  im  Gegensalz  znr  ersten  Klasse, 
in  weleber  es  (gerade  in  England)  alf  das  gnte  Beebt  des  Beisenden  er- 
scheint,  dass  er  fhr  Einen  Platz  besaUt  nnd  ftber  2 — 4  Plfttse  YeifBgt. 
Erwftgt  man,  dass  die  Binrichtong  dieser  Tersehiedenen  Klassen  Ton  vome- 
berein  scbon  so  viel  mefar  Ansnntznng  des  Wagenraomes  f&r  eine  zn  be- 
fftrdemde  Personenzabl  dritter  Klasse  mit  sicb  bringt,  dass  der  so  viel 
koetspiellgere  Wagen  erster  Klasse,  selbst  Toll  ansgenntzt,  eine  viel 
grOssere  todte  Last  nach  seinem  Plane  in  sich  scUiesst,  dann  entsteht  bei 
der  regelm&ssig  im  Verbftltniss  nicht  grossen  Differenz  der  FahrsStze  fur 
die  versebiedenen  Wagenkkssen  die  Wabrschemlichkeit,  dass  die  Selbst- 
kosten  f&r  die  beKtrderte  Person  dritter  Klasse  geriuger  sind  als  die 
Selbatkosten  IQr  die  Person  erster  Klasse  nicht  bloss  im  Verhftltnisse  der 
FahrsS,tze. 

Bekannt  ist  es,  dass  bei  den  transatlantischen  l^assagierdampfern  die 
BefOrderang  der  Zwischendeckspassagiere  (die  dritte  Klasse)  der  lukra- 
tivste  Bestaodtheil  des  Transportgeschafts  zu  sein  pflegt,  so  dat>s  die 
Dampfsihift'unternehmung  keineswegs  ans  andereu  Griiodeu  als  denen  des 
Gewinnes  —  weil  sie  niimlii  h  auf  diost-u  Zusatz  nicht  verzichteii  will  oder 
kann  —  ihren  wohlbabenden  Passagiereii  das  niciit  gerade  erfreuliche 
ADhangsel  der  Zwischendeckspassagiere  zumuthet.  Ausnabmsweise  haben 
in  neuesler  Zeit  einzelne  nordanierikanische  und  andere  Unternehmungen 
angefangen,  DaraplVriinien  einzurichteo,  bei  welcben  das  Zwischendeck 
fehlt,  um  den  gewablteren  AnsprGchen  der  hoberen  Klassen  fiir  ent- 
sprechend  tbeurere  BefSrderiingspreise  eine  Fahrgelegenheit  zu  bieten, 
welebc  uiibebelligt  bleiht  durcii  die  Nahe  des  armen  Volkes.  Aehnlich 
wie  wenn  ein  reiclier  Mann  sieii  ein  Haus  baut,  aber  es  verscbmaht  hohe 
£tagen  nnd  ein  lliiitcrbaus  daran  zu  fugen,  welches  anderen  Uaoseigen- 
tbumeru  durch  Yermiethung  grossen  Ertrag  abwirft. 

Dieses  also  wUre  zu  tronnon  von  der  Vermeoguog  mit  einem  anders* 
artigen  Frinzip  als  derajenigen  der  Kosteo. 

*)  Eiigl.  Eisenbahnpol.  ii,  old. 
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Docb  nun  die  Leistnngskraft  selber. 

Sie  ist  l&ngst  darch  Gesetzgebung  und  Wisseuscbaft  ein  gewobnter 
Begriff  des  Steuerwesens  gcworden.  Es  liegt  aber  auf  der  Hand,  dass 
die  Hineinfuhrang  dieses  fiegriffes  in  das  Tarifwesen  Doch  einer  Aosein- 
andersetzoDg  bedarf. 

Wenn  man  bei  deo  Grandfragen  der  Bestenernng  fur  Staat  and  Ge- 
meinde  von  der  Leistnngskraft  redet,  so  weiss  man  dentlich,  dass  es  sich 
om  die  Personen  handelt,  welcbe  diesen  oifentlieben  Gemeinschaften  ange- 
hOnm  nnd  nach  ihren  wirtbscbaftlicben  Kr&ften  f&r  dereo  Bedurfaisse 
herangezogen  werden  soUen.  Die  Scbwierigkeiten  liegen  in  der  Verwirk- 
lichnng  des  Gmndsatzes,  nod  die  Kunst  ihrer  L5sung  liegt  in  der  trelfen- 
den  Erfassnng  von  Merkmalen  der  Leistnngskraft.  So  wendet  man  slob, 
mit  dem  Bestreben,  die  Leistnngskraft  der  Einzelnen  im  Verb&Itniss  zu 
einander  richtig  za  belasten,  an  gewisse  Eonsumtionen,  an  Thatsachen  des 
Verkehrs,  des  Besitzes  nnd  an  das  Einkommen  selber,  indem  man  diesen 
«ioe  Last  znmntbet,  welche  kein  anderes  Ziel  im  Ange  bat,  ale  die 
Leistnngsf^bigkeit  der  individnellen  Hansbalinngen. 

Im  Tarifwesen  sieht  die  Saobe  anders  ans.  Es  ist  bierbei  nicbt  ein 
Apparat  von  Maassregeln  in  Frage,  welche  die  ffkr  andere  Anfwendongen 
noihwendigeo  £ionabmen  nacb  dem  Grnndsatz  der  Leistnngskraft  ein- 
treiben  wollen,  sondera  an  die  individnelle  Gegenidstiuig  fftr  die  Leistnng 
des  Transportes  knflpft  aleb  nnmittelbar  der  Gesiebtspiinkt  der  Leistnngs- 
kraft, weU  es  sicb  am  ein  Dntemebmen  bandelt,  dessen  Dienste  ibrer 
Natar  nacb  in  der  individaeUen  Leistang  anfgeben.  Bs  findet  dann  zwei- 
tens  aber  ein  Doppeites  statt:  tbeils  aind  es  die  Personen,  dere'n  Leistangs- 
fcraft  er&sst  wird;  tbeils  sind  es  die  Sacben,  deren  Leistangsfllbigkeit  sicb 
als  'das  Merkmal  der  persOnlicben  Leistangskraft  von  selber  zwiseben- 
sebiebt. 

Das  erste  spricbt  fSr  sicb  selbst  and  bedarf  keiner  Erklftmng.  Der 
Betrieb  eioes  Transportontemehmens,  in  OfTentlicben  Hftnden  so  gat  wie 
in  Privatbftnden,  rnbt  notbwendiger  Weise  in  erster  Reibe  aof  dem  Prin- 
zipe  individneUer  Leiatang  and  Gegenleistnng.  An  anderem  Orte  babe  icb 
obnebin  darfiber  mich  nfiher  geftnssert*)  and  kann  bier  davon  acbweigen. 
Tbeilweise  trilft  mit  dieser  Frage  znsammen,  was  icb  in  dieser  Scbrift 
aber  die  Staatstelegrapben  gesagt. 

Das  andere  ist  minder  einfacfa. 

Oleicb  jene  Begrflndnng  des  Wegegeldertarife  dorcb  Adam  Smith 
beweist  das.  Der  alte  Heister  macbt  angenscbeinlicb  karzen  Prozess, 

*)  „Der  Staat  nn<]  iVio  Kisciibahiien".  iii  <ion  .lalirbfuhern  fur  Nalionalukonomio  und 
StAtistik  1879:  sowie  f,bie  Einkommenstouer  im  Kanton  Zurich",  in  denselben  Jabr- 
baehern  1880. 
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indem  er  den  wohlfeUeren  Lastwagentarif  im  Gegenaatze  za  dem  Reise- 
wagentarif  fflr  die  Saehe  »der  armen  Lente^  ericUrt  Indem  er  die  ab- 
gestnfle  Tarifinmg  der  verechiedeneo  Gfiterklasseo,  welche  la  seiner  Zeit 
l&opt  beetaod,  za  ignoriren  seheint,  ja  an  der  obengenannten  Stelle 
geradezn  sagt,  es  lasse  sioh  kanm  eine  gereclitere  Art  znm  Unterbalte 
eolcber  Straeeen  denken,  als  daea  die  Fahrzeage  nacb  ihrem  Gewiebt,  das 
beisst  genaa  nacb  der  darcb  sie  ▼erartaebten  Abnntsnng  der  Stiasee  be- 
zableo,  Wat  er  in  den  nne  bekannten  Worien  fort^  die  —  es  ist  niebt 
recbt  ersiebllicb,  in  welcbem  legiseben  Znsammenbaoge:  ob  als  eine  Avs- 
nabme  vom  Skandpnnkte  des  reinen  Kostenprinzips,  ob  als  eine  Anden- 
tnng  der  sonst  etwa  berecbtigtea  Gesiebtsponkte  oder  wie  sonst  —  mit 
einem  aebtbaren  Woblwollen  fllr  die  „  armen  Lente**  bier  das  reine  Kosten- 
prinzip  darchbrecben. 

Nnn  kann  man  nach  den  VerkebrBTerbflltnissen  des  achtzehnten  Jahr- 
bnnderts  sicb  leidlich  damit  abfinden,  dass  die  Postkatschen  nnd  sonstigen 
Reisewagen  nar  „reiche  Lente"  befSrdert  haben ,  obwohl  die  Bezeichnung 
immerliin  etwas  gewagt  ist  (davon  gar  nielit  za  leden,  wie  wenig  solcb 
eine  luirte  Entgegensetzung  der  ^Reichen''  and  der  ^Armcu''  dem  Sprach- 
gebraiiche  eines  heutigen  Smithianers  zusa-^en  kann).  Jedocli  die  Last- 
wagen  als  Fahrzeas;e  voa  noUiweudigom  Gehraucli  (0/  necessarif  use 
schuarstraeks  der  „Triigheit  und  Eitelkeit  der  Roichen"  gegeniiherzu- 
stellen  und  letztere,  als  identisch  mit  der  Beimtzung  der  Keisewagen, 
steuerbar  zu  machen  (»«  made  to  contrihute)  zar  Erleichterung  der  Armen 
{rcluj  of  the  poor*)  dnrch  Verwohifeilerang  des  Transports  schwerer 
Outer,  —  das  ist  ein  kuhner  Sprung. 

Die  Sache  ist  in  Wuhrheit  doch  etwas  verwiokelter.  Von  der  Mannig- 
faltigkeit  der  Waaren,  welche  auf  den  Lastwagen  bef5rdert  werden,  zu  den 
Bedurt'nissen  der  verschiedenen  Klassen  der  BevOlkerung  und  von  den  un- 
mittell)areii  Interessenten  an  dem  Transporte  der  verschiedenen  Waaren  za 
den  Konsunieuten  derselben,  insbesondere  zu  den  „armen  Lenten"  —  hente 
wiirde  man  sagen  „arbeitenden  Klassen**  —  ist  ein  ziemlich  waiter  Weg» 
welrbcn  man  ungebuhrlich  abkarzt,  wenu  man  die  Sache  in  der  Weise 
von  Adam  Smith  vereinfacht. 

Die  Leistungskraft  der  Konsumenten  kann  man  mit  Sicherheit  nur 
da  treffen,  wo  man  bei  diesen  Transportaostalten  unmittelbar  deii  Konsu- 
menten die  Lcistungeu  darbietet.  Das  ist  der  Fall,  wenn  man  direkt  mit 
den  verschiedenen  Klassen  des  Publikums,  also  bei  der  Personenbeforde- 
rnng  zu  thun  hat.  Dass  man  hier  ofters  in  die  Lage  gekommen  ist,  die 
Preisabstofang  fur  die  versciiiedeueu  VVageuklassea  irrthumlicber  Weise 


*)  Die  Worte  „rdirf  «f  the  poor**  wt rdea  tecbniich  von  der  Armenpflefe  gcbraueht 
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fiir  eiiie  Anpassung  an  die  verschiedene  Leistungskraft  der  Gef^ellscbafts- 
klasseii  und  sogar  fur  eine  solche  Anpassung  zu  halten,  bei  welcber  die 
geringe  Leistungskraft  der  nntersten  Kln-^sen  gar  keincn  Gewinn  fiir  das 
Unternebmen  ubriji:  liisst  —  das  ist  vurliin  bereits  angedeutet  wordeu. 
Je  weniger  ahcr  die  Thatsacben,  welche  das  Eine  oder  Andere  beweisen, 
bisher  zureicliend  imteraucbt  sind,  ura  so  weniger  ist  raan  berecbtigt,  uud 
dem  Wesen  der  Sadie  nach  ist  man  ohne  Zweitel  geDolbigt,  einzuraiimen, 
dass  hierbci  Gelegenbeit  und  Grund  gegeben  ist,  die  persOnliche 
Leistungskraft  der  verscbiedenea  BevOikeruagsklassen  bei  der  Tariff 
iestsetznng  zu  berucksicbtigen. 

Anders  bei  der  Guterbeforderung. 

Die  verscbicdenen  Giiterklassea  sind  nicbts  mebr  als  Merkmale  von 
•der  Leistungskraft  der  hinter  ihnen  stehenden  Personen,  welcbe  sich  ihrer- 
seits  aas  verschiedenen  lateressenienklassen  zasammeDsetzen  (Produzenlen, 
Yerseader,  fimpf^oger,  KoDsamenten).  Die  verschiedenen  Guter  als 
■Symptome  verscbiedener  Leistungskraft  zu  lassen,  kann  niemals  aoders 
gesebehen,  als  dorcb  einen  mehr  oder  weniger  imbestimmten  Znsammen- 
hang,  in  welchen  man  die  Guter  zn  den  Personen  bringt.  Es  ist  freilich 
etwas  Aebnlicbes  wie  bei  derAoswafal  gewisser  Merkmale  fur  die  Besteue- 
rung,  aber  docb  in  dem  wichtigen  Pankto  abweichend,  dass  die  Besteue- 
mng  voa  sich  ans  die  verscbiedenen  Gegenstande  auswUhlt,  welche  sie  f&r 
besonders  gecignet  h&lt^  als  Merkmale  der  Leistungskraft  zu  dienen.  Urn- 
gekehrt  stellt  sicb  ungerufen  die  ganze  Mannigfaltigkeit  der  Guter  dar, 
•and  man  ist  in  Verlegeobeit,  denjenigen  Zusaramcnbang  festzQStelleiii  wel- 
ehen  die  Finanztechnik  zu  finden  weiss,  weil  sie  deo  entgegengesetzten 
Weg  einscblSgt. 

Nnr  in  einzelnen  FftUen  soheint  mao  das  Problem  mit  grOsserer 
Leicbtigkeit  zu  lOsen.  Es  sind  F&Ue  wie  der,  da  die  Yerrassong  des 
Dentsehen  Reiches  io  ihren  das  EiseDbabntarifwesen  betreffenden  Satzdngen 
•(Art  46)  vorsebreibt: 

sBel  eintretenden  Notbst&nden,  insbesondero  bei  nngewdbnlieber  Tbeae- 
nmg  der  Lebensmittel,  sind  die  BiseobabiiTerwaltiiDgeii  veiplielitel,  fQr 
^ea  Transport,  namentlicb  von  Getreide,  Mefal,  Hfilsenfrfichten  und  Kar- 
tollbln,  zeitweise  einen  den  Bed&rfnissen  entsprechenden,  von  dem  Kaiser 
anf  YorseUag  des  betreffenden  Bondesraths-Ansschnsses  festznstellenden, 
niedrigeren  Spezialtarif  einznfQhren,  weleher  jedoch  nicht  onter  den  niedrig- 
sten  anf  der  betreffenden  Babn  f8r  Bobprodnkte  geltenden  Satz  berab' 
geben  darf.* 

Hier  liegt  in  der  Tliat  ein  Beispiel  vor,  dass  man  mit  dentlicbem  Be- 
wnsstsein  die  geringe  Leistangskraft  der  an  dem  Preise  der  nothwendigen 
Lebensmittel  betheiligten  Masse  von  Eonsnmenten  znm  Gmnde  fSr  eine 
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TarifenDisBigQDg  der  in  diese  Gfiterklasse  gehOrendea  Waaren  von  Belchs- 
W6g«]i  genommen  hat 

Za  dageheadar  ErOrtamag  dieeer  Ftage  ist  bei  gageawftrtigem  Aa- 
laaa  keia  Baaai.  Wir  kOaaea  aas  aber  darftber  trOstea,  deaa  die  Haapt- 
sacbe  l&r  aas  Uegt  aidtt  ia  dem  soebea  berObrtea  Paakte»  ob  aad  wia 
•twa  die  befbrdoiea  Gfltar  aU  Merkmale  der  Ldataagskiaft  dieaea  kOaaea; 
aie  liegt  viehaehr  ia  deayeoigea,  waa  die  Tragffthigkeit  der  ▼erBehie- 
deaea  Gflter  gegeaflber  dea  Tari&bstafangeQ  offeabar  geaieiaaam  bat 
mit  der  Leistaagaffthigkeit  der  veraebiedeaea  Pereoaea. 


o. 

Ich  glaabe  almlleb,  der  Schwerpaakt  aaeerer  Fiage  iat  da  za  saobea^ 
wo  die  Scbwierigkeitea  der  Besteaeraag  liegen,  weaa  diese  dea  Grondiats 
der  LeiBtaagsf&higkeit  filr  die  Offeattiebea  Haasbaitaagea  gegeoOber  den 
verechiedeaea  GeeellBebattsklaseea  darchfQhren  will. 

Bieee  Sebwierigkeiten  besteben  freilicb  f&r  eine  Aaschanaog  aicbt^ 
welcbe  in  der  Kooseqaeoz  des  korrekten  Individaalismas  die  Bemessang 
der  OffeDtlicbea  LaBtea  oach  der  Leistangskrafb  ablehat  mit  dem  Arga- 
monte:  n^BB  wfirde  man  von  einem  Blicker,  einem  Gewurzkriimer  oder 
irgend  einem  Hfindler  sagen,  welcher  sicb  seine  Waare  oicht  mit  eiaeoi 
gleichfdrmigen  Preise  fur  dieselbe  Qualitfit  und  QuaDtit&t  bezahlcii  liesse, 
sondern  mit  einem  Preise,  der  je  naeh  dem  Vcrmogen  des  KSufers  stioge  ?  - 

Die  Wissenschaft  kaim  aber  die  aus  der  VVirklichkeit  sich  autdriiu- 
gendeii  Schvsierigkeiteii  nicht  dadareb  erledigen,  dass  sie  sieh  auf  einen 
Standpunkt  stellt,  weKher  der  Wirklichkeit,  das  heisst  in  unserem  Falie 
jedem  wirklielien  Staats-  und  Gemeindewesen  vviderspricht  Aus  der  Xotli- 
weudigkeit  desselben  und  aus  dereo  richtigem  Verstandniss  entspriugea 
die  Schwierigkeiten'*):  man  muss  ihnen  ins  Angesieht  sehen. 

Es  handelt  sicli  dabei  um  nichts  Geringeres  als  um  die  Aufgabe, 
eiiieu  Maasstab  zu  tindeu,  welciier  uns  dahin  ffibrt,  dass  wir  mit  guteni 
Gewisseu  sagen  konnen:  wir  baben  die  individuellen  Kriifte  der  einzeluea 
Staats-  und  Gemeinde  -  Augeh5rigen  mit  Berucksicbtigung  ibrer  grossen 
Verschiedenheit,  oder  wir  baben  die  Krafte  der  verschiedenen  Geseilschafts- 
klassen  wenigstens,  in  einem  Grade  belastet,  dass  die  herrscheuden  Ueber- 
zeugungen  von  der  Gerechtigkeit  der  vertbeiiten  Last  voUitommea  be- 
friedigt  sind. 

Sollen  wir  im  Grossen  und  Ganzeu  mit  einem  eiuzigen  Worte  diese 
Schwierigkeit  bezeicbnen,  so  stellt  sicb  uns  das  vielfRltig  bin-  und  ber- 

*)  Ptul  Leroj*Be«Qliea,  TnAU  de  la  Scieoee  des  Fiiunoes.   1977.  r,  137. 
**)  V|;).  mtiMKritik  T<m  A.  Waga«r^8  Steuertlieorie  in  d^  JabrtHicbera  for  National- 
«koiioni«  SXXY,  816  ff.,  1880. 
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geworfene  Wort  der  ^Steuerprogressioii-*  eiitgegeii.  In  ihm  ist  die  Frage 
eingeschlossen:  welches  soli  die  Skala  sein,  nach  welelier  die  einzelnen 
Kr&fte  heranzuziehcQ  sind  zur  AufbriDgung  der  Gesammtkosten  des  Ge- 
meinwesens?  Wie  soli  die  Abstnfung  der  Prozentsatze  verlaufen?  welches 
soil  der  hOchste  Satz,  welches  der  niedrigste  sein?  bei  welcher  Klasse  der 
PHtcbtigen  soli  der  h&chste  Satz  eintreten  und  bei  welcher  Klasse  der 
niedrigste? 

Dabei  ist  eine  sicher:  das  Material,  welches  hier  zu  gestalten,  welches 
gesetzlichen  Normen  zu  uuterwertVn  ist,  besitzt  eine  bedeutende  Elasti- 
zitat;  in  dieser  ruhen  die  Schwierigkeiten  der  Sache.  Jede  denk- 
bare  Leiter  der  offentlichen  Beitiage  nach  der  Leistangskraft.  welche  ins 
Leben  tritt,  wird  als  ein  tastender  Versoch  erscheinen,  die  oberen  und 
die  nnteren  Extreme,  die  Abstande  der  einzelnen  Sprossen  dazwischen, 
die  absolute  und  die  relative  Belastung,  gerecht  zu  gestalten ;  als  ein  Ver- 
sucb,  welcher  kaum  jemals  das  Ideal  eiuer  evidenten  und  allgemeia  ao- 
erkaunten  Gerechtigkeit  erreicheu  kann. 

Die  Uoft'uung,  dass  dieses  geliogt,  im  Laufe  der  Zeiten  immer  besser 
gelingt,  beruht  auf  der  politischen,  auf  der  sittlicheu  Entwickluug,  und 
setzt  als  selbstverst&ndlich  voraas,  dass  dieses  grosse  Gescbaft  nur  besorgt 
werden  kann  dnrch  eine  erleacbtete  Staatsgewalt,  Gesetzgebong,  Ver- 
waltiing!   

Mit  der  Abmessung  der  Tragf&bigkeit  der  verechiedenen  G&ter, 
welche  dem  Eisenbahntransporte  zufallen,  ist  es  gjBJa  analog.  Die  hdch- 
sten  S§.t7.e  Mr  die  tragfSiiigsten  (das  heisst  die  werthvoUstcn  und  nftch- 
stOk)  Guter  sind  etwas  ebenso  elastiscbes  wie  die  niedrigsten  Satze  fur  die 
am  wenigsten  tragf&bigen  -Guter  (die  geriogwerthigen  und  die  entfernten). 
AUe  AbBtnfoogen  zwischen  diesen  beiden  Extremen  sind  ihrerseits  elastisch. 
Wie  weit  eine  Eisenbabnverwaltung  gehen  will,  indem  sie  dnrch  die 
minimalen  FrachtsMze  die  geringwerthigeo  and  die  entfernten  Giiter  in 
den  Bereich  ihrer  Transportmittel  zieht,  ist  ganz  und  gar  relativ  bis  hart 
an  den  Nollpankt  des  Gewinnea.  Wieviel  sie  daber,  ans  dem  Stand* 
pnnkte  der  Tragf&higkeit,  von  den  tragf&bigsten  GAtem  ale  Maximam 
t'ordert,  um  das  nach  jener  Seite  bin  gewEhrte  Minimum  zum  gewfinschten 
DnrebschniUe  des  Gewinnea  zn  erheben:  ist  abermaia  relativ. 

So  wlirde  ea  dann  sein,  wenn  die  praktische  Verwaltnng  der  Bahnen 
ftlr  rationellen  Betrleb  anareiehende  BecbnmigBgnindlagea  beaSsse,  wenn 
ne  in  der  That  wflaste,  wo  ihr  Gewinn  aufhOrti  und  wo  or  anflngt.  Ich 
babe  aber  achon  frflher  daranf  faingewiesen,  dass  der  praktieehe  Eiaen- 
bahnmann  in  Bngland  die  Sache  aehr  anmmarisch  bebandelt,  ja  dass  sich 
ana  seinen  Zengnissen  geradezn  ergiebt,  daas  er  nnter  Anderem  wegeo 
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migeofigender  BerGcksichtigang  der  Abnntziing  des  Anlagekapitals  einen 
Gewinn  da  annimmt,  wo  keiner  mehr  vorfaanden  ist*) 

Ist  dem  also,  dann  siebt  die  ADgelegenheit  Doch  andera  ans.  Das 
blinde  Ungefftbr  Abrt  die  TarifermftssigaDg  fiber  das  Gewinn  -  Minimum 
hinans  abwftrts. 

Dazo  kommt  welter,  dass  sacb  den  vorliegenden  Beweisen  ancb 
psyebologisch  andersartige  Momente  mitspielen  als  der  Bine  Beweggrand 
mOglichst  hchen  Reingewinnes.  Da  es  ein  llngst  widerlegter  Trngschlase 
ist,  welcher  bebanptet,  die  Verwalter  des  Aktiengesellsebafte-Untemehmens 
seien  psyebologisch  identiseh  mit  der  Aktiengesellschaft,  so  liegt  die  Annahme 
nahe  imd  die  Erfiiihmng  bestfttigt  sie:  dass  bier  andere  Impolse  bei  den 
Direktoren  mitwirken  als  der,  welcber  der  einzige  Impale  der  Untemebmer- 
Gesellsebaft  Ibrer  Natnr  nach  ist.  Solche  andere  Impulse  sind  jene 
after-staatlichen  Triebe,  welcbe  sicb  nach  menscblicher  Weise  von  selber 
an  jede  grosse  soziale  Macbt  zu  knfipfen  lieben:  Herrscbsucbt,  Ebrgeiz 
and  dergleicben. 

Sowie  dieae  Motive  mitwirken,  ist  der  Spielraam  der  verschiebbaren 
Skala  vollends  erweitert.  Das  pesammto  Verkehrsinteresse,  welclies  sich 
anf  diesem  Spiclraum  eutwickelt,  ist  anlieimnegeben  der  Einschfttzang, 
welcbe  dieser  sozialen  Gewalt  beliebt.  Wie  viel  die  nahe  Waare,  wie  viel 
die  werthvolle  Waare  tragen  soil,  wie  weit  das  Maass  der  Erleiohterunnen 
berabgebracht  werden  soli,  um  die  cntfernte,  die  geringwerthige  Waare  in 
den  gleichen  Spielraura  liineinzuzielifn  —  es  ist  in  die  Macbt  der  Eiseu- 
bahnverwaltung  gegeben,  dieses  zu  entscheiden. 

Und  das  ist  es:  dass  diese  Instanz  fiir  eine  folgenreiche 
offentliche  Einsehfitzung  in  den  IlSnden  einer  spekulativen  Gesell- 
scbalt  und  ihrer  Beauftragten  roht  —  dagegen  ricbtet  sicb  die  sittlicbe 
Entrustang  des  Pablikums.**) 


6. 

Der  tVanzSsischo  Volkswirtb,  welcben  ich  soeben  angefiilu  l  liabe,  i^elit 
davon  als  von  eineui  Axiom  aus,  dass  es  „absurd"  ware,  wenn  ein  Kauf- 
mann  fur  dieselben  Waaren  verscbiedene  Preise  forderte  je  nacb  dem  Ver- 
mOgen  der  Kftafer. 


*;  II.  u.".. 

*•)  Vor  dem  uns  b€schafti>;enden  Parlaincnt>!iiisscbusst'  von  1881  i-agt  ein  Verlreter 
laodwirthscbaftlicber  Vereine  ubcr  die  Dillereutiuliarife,  die  in  Gunsteu  des  auslkadischeu 
YUhn  bMtohan:  U  i$  gutfmg  a  tax  nf  to  much  per  acre  vp<m  ow  proimtkn$.  Evid* 
Ro«l«flid8on  qu.  1100.  Es  itt  eia  Lindvirtb,  welcher  oboe  tbconlischen  Gnicbttkreis 
damit  dtm  natfirliehen  0«ffih1e  Ausdmck  giebt.  Vgt.  Erid.  qu;  8092. 
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F.  J.  Neumann  hat  in  jeneni  Aufsatze  der  Zeitschrii't  fiir  die  ge- 
sammte  Staatswissensehaft  anf  verdienstvolle  Weise  die  Frage  angeregt, 
ob  und  warum  nicht  audi  im  privatwirthsoliaftlicben  Vcrkelir  das  A!oment 
der  Leistiingskraft  die  Preise  beeinHussen  solle?  und  zwar  zuna(.'hst  ledig- 
lich  vom  Standpunkte  des  Eigenuutzes  der  Verkiiufer  (in  doni  oben  be- 
rfihrten  Zusammenbange  mit  dem  Stroben  nach  Absatzerweiterung).  Er 
sprirht  sich  datur  aus  und  sieht  die  Grenze  erstens  in  der  schwer  zu 
erfullenden  Bedingung:  dass  die  Waare  (Dienstleistung)  zu  demjenigan 
Konsumenten  gelangc,  ffir  dessen  (geringere)  Leistungskraft  der  niedrigere 
Preis  bestimmt  sei,  also  in  der  Gefahr  der  Umgehnng,  und  zweitens  in 
der  Schwierigkeit  der  riehtigen  Einsch&tzimg.  Wegen  dieser  Schwierig- 
keiten  trete  dieses  Moment  nur  aasmibinsweise  in  die  Erscheinung  nnd 
daher  herrsche  anrh  die  Meiniing  in  Wiasensobaft  wie  Praxis,  dass  dieses 
Moment  gar  nicht  in  die  Freisbestimmnng  des  privatwirtbschaftiichen  Ver- 
kebrd  hineingebOre. 

WoUte  man  fiber  diese  Prage  in  irgend  einem  Ereise  von  M&nnem 
Oder  Hansfrauen,  von  Gescb&ftslenten  der  versehiedenra  Berufsarten,  von 
Tbeoretikern  oder  Praktikeni,  eine  Diskussion  anregen,  dieselbe  w&rde 
vnmittelbar  den  Beweis  liefern,  wie  flussig  nnsere  Ansicbten  von  der  Ge- 
recbtigkeit  sind,  me  der  Widerstreit  sittlicher  Auffassnngen  tief  in  die 
AUtfiglichkeit  des  wirtbsebafilieben  Lebena  bineinragt! 

Darf  das  sein,  soil  das  sein?  nnd  wenn  nicbt,  wamm  nicbt?  wenn 
ja,  mit  welchem  Reehte? 

Soweit  icb  die  Sache  verstehe,  scbeint  sie  mir  also  zu  liegen. 

Wir  sind  tfaatsficblich  in  nnserm  Gerechtigkeitsgeflibl  fur  uns  und  fur 
andere  gekr&nkt,  wenn  ein  Hftndier  denselben  Rock  zu  zweierlei  Preisen 
Terkanit  je  oach  seiner  Meinnng  von  der  Zablnngsf&bigkeit  des  Kftnfers. 
Das  Unzutreffende  dieser  Meinnng  ist  es  dabei  gar  nicht,  was  uns 
verletzt;  er  mag  im  Gegentheil  nach  nnserer  Ueberzengnng  sebr  ricbtig 
genrtheilt  baben.  Anch  nicht,  dass  er  das  bloss  einmal  tfant,  wird  den 
Anstoss  bei  nns  erregen;  gerade  wenn  er  eine  Regel  daraus  macht,  tadeln 
wir  es.  Die  Tollkommene  Sicherheit  des  Preises,  wie  sie  in  den  womO^ich 
der  Waare  beigefQgten  sog.  festen  Prdsen*)  bei  wirtfaschaftUcher  Enltur 
im  Kieinhandel  Regel  wird,  soil  nns  anch  dagegen  schiltzen. 

Nnr  Eines  billigen  wir.   Wenn,  mit  Hintansetznng  der  eigennOtzigen 


*)  Sie  erreicheii  auf  dem  Wege  tpoDlaner  RccbUichkeil  du  Oleicbe,  vte  der  Geietz- 
geber  bei  den  KiMmbaluieii  and  aaderen  sogen.  offeDtlichcn  Anstelten  dorcb  die  Vorschrift 
des  t,€qwii  treatment^t  der  gleicbcn  Behandlung  aller  Kunden,  zu  erzwiogen  sucbt;  und 
wir  das  engliscbe  Vcrwaltiingsrcoht  von  Alters  her  vcrlangt,  dass  die  Wegegelder  ufTentlicb 
bekannt  gemacbt  seieu  (vgl.  z.  B.  Evid.  1881  qu.  491),  so  bezeicbnet  heute  eia  reeller 
Uandlcr  jede  Waaie  Icq  Hagazin  mit  eiuero  Preise,  an  dem  er  fur  alle  Kunden  festb&lt 
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AbBicbt,  fOr  die  aagensebeinliehe  Diirftigkeit  der  Kftiifer  eln  aiisoalims- 
weise  niedriger  Preis  gesteUt  wird,  weldier  nm  ebeii  so  viel  herabgesetit 
ist,  als  die  Wohltb&tigkeit,  Gemeiimfltzigkeit  des  Verk&nfere  gehi.  Jedoeh 
selbst  bei  dieser  Scheidelinie  ffir  die  angeoscbeinliGbe  Dtiftigkeit  wfirde 
uDser  Gerechtigkeitsgefuhl  kaum  befriedigt  seiii,  wenn  wir  uas  Qbeneoglait 
dass  dieses  Gescbenk  nnr  darcb  eine  entsprechende  ErbObaog  des  nonnalen 
gescbaftsmfissigen  Preises  gedeckt  wurde. 

Die  „liberalen"  Berafsarten  stehen  nach  ihrer  inneren  Tendenz  zur 
Unentgeltlichkeit*)  uater  eigenthumlichea  Bediagangen.  Indeseea  mOcbte 
etwas  Aebulirhes  audi  bei  ihiien  gelten. 

Was  aber  fur  uns  bei  gegenwartiger  Frage  entscheidead  ist,  scheint 
mir  das  zu  sein,  dass  die  Einschatzung  der  individuell  verschiedenen  Lei- 
stungslvraft  eiiie  Angelegenbeit  ist,  weicbe  wir  niinmcrmehr  dem  Gutdiinkea 
privater  Gescbaftsleute  iiberlassen  wissen  woUen.  Es  ist  eiue  Auigabe  fur 
die  bochste  Anstrengung  verantwortlicber  u  t  fen  t  lie  her  Organe. 

Wenn  diese  Einschaitung  im  Sinne  rneiner  Auffassung  unseres  Gegen- 
standes  Zustimraung  tindet,  so  hat  sie  bier  ibren  berecbtigteu  Platz.  Wenn 
(las  niebt  der  Fall  ist,  so  mag  sie  wenigstens  dazu  dieneu,  die  sittlichen 
Kontroversen  uber  die  Preisbiiduug  and  deren  Grerecbtigkeit  ferner  in 
Gang  za  briugen. 


7. 

Die  biaherigen  BetraGfatnngeii  fiber  das  dem  Bisenbahntarifwesen  zu 
Gmnde  liegende  Prinzip  baben  mm  wobl  dafain  geffibrt  —  vnd  dahin 
sollten  sie  naeh  einer  l&ngst  bei  mir  befestigten  Ansicht  iAhren  —  dass 
ans  den  verBcUangenen  Einzelheiten  des  Taiifvesens  berans  sich  eine 
einzige  LOsnng  darbietet,  dass  wie  mit  taosend  Fingem  ans  alien 
diesen  Wirmissen  nnd  Elagen  auf  eine  einzige  Abhilfe  gedentet  wird  — 
anf  den  Staat  als  den  allein  bef^bigten  nnd  berechtigten  Ordner  ^eser  * 
Angelegenbeit. 

Die  vtelen  Verlegenheiten  des  engliscben  Eisenbahnsystems  baben 
dieses  dadnreb  beknndet,  dass  man  in  Ermangelang  einer  angemessenen 
staatlicben  Bebandlung  der  Sache  sich  zeitweilig  mit  einem  teclmischen 
Speziaitribunal  des  Staates  zu  behelfen  sucht,  welches  von  Fall  zn  Fall 
entscbeiden  soli,  was  ein  richtiger  Fracbtsatz  sei. 

Unter  gunstigeren  Urastanden  ist  der  8taat  in  der  f.age,  seine  Auf- 
gabe  unmittelbarer  zu  erfassen  und  diircJi  die  That  auzuerkennen,  dass 
bier  uii'entliche  Pflichten  zu  erfullen  sind,  welcbe  viel  zu  grossartige  Dioge 

*)  TgL  maiiimi  Aafiisb  „lShn  nnd  LmI  in  d«r  VolkiwiHbMbaft'*  in  d«r  Tobingtr 
Zaitaebr.  L  Staatswiu.  1881  vnd  in  den  „YolkswirtbaebartL  AoMtsan*'.  Stnttg.  1889. 
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betrert'eu,  als  (lass  man  sicb,  wie  bei  so  manchem  anderen  Gegeustande, 
Tiiit  der  Tiluschung  trustea  diirfe,  der  lostinkt  der  ^rivaten  Interessea  thae 
dafur  das  Erforderliclie. 


Ghiube  i(-h  hiermit  die  LinicD  gezogen  zn  habeo,  nm  den  prinzipieilen 
Stand])UDkt  anzugebcD,  welcher  die  ErOrterung  der  Einzelheiten  beherrscht: 
so  darf  icb  im  Folgenden  zu  der  kritischea  Wurdigaog  des  neaesteo  Aktea- 
materials  iibergehen. 

Nor  znm  Scblusse  noch  ein  Wort  flber  die  „Kouk a rreiiz"  aJs  Grand 
der  Differentialtarife,  Selbige  spielt  bierbei  eioe  doppelte  RoUe.  Sie  wird 
(lurch  die  Eiseubahoverwaltung  hervorgerafen,  wenn  (im  Sione  des  Vorauf- 
gegangenen)  jene  dehnsameu  Schrankeii  der  Entfernung  durcb  niedrige 
FrachtsStze  uberwanden  werden.  Verschiedene  Einfahr-  und  Ansfahrhafen, 
versi  hiedene  Kohlenreviere,  verschiedeDe  landwirthschaftlicbe  ProduktioDS- 
htnder  u.  s.  w.,  werden  in  Konkarrenz  gebracht  durch  entsprechend  er- 
inassigte  Tarife.  Die  Kisenbahnen  erweiteru  den  Markt  and  damit  die 
Theilnahme  an  der  Konkarrenz  auf  dem  Markte. 

Diese  Konkarrenz  ist  es  nicht,  welche  die  Eisenbahnverwaltungen 
meinen,  wenn  sie  behaupten,  die  Konkarrenz  zwinge  sie  zu  Diflferential- 
tarifen:  deun  diese  Konkarrenz  ist  ja  ihr  eigcnes  Werk.  Sic  meineu 
vieimehr  die  Konkurreuz,  wclt  he  ihnen  darch  andere  Bahnen  oder  sonstige 
daneben  laafeude  Strassen  aulerlegt  wird.  Man  weiss,  dass  diese  Art  der 
Konkurreuz  nicht  in  die  Fragen  hineingehOrt,  welche  dauernd  mit  dern 
Tarifprinzip  verknupft  sind.  im  privaten  Eisenbahnsystem  wird  die  Kon- 
karrenz durch  Koalition  and  Verschmelznng  anfgehnben,  im  staatlichen 
Eisenbahnsystem  wird  sie  durch  das  Wesen  der  Sache  ausgeschlossen. 
im  privaten  Eisenbahnsystem  geht  die  Macht  der  Vereinigung  nach  den 
englisclien  Erfahrungcn  weit  fiber  die  Eisenbahnen  hinaus:  sie  unterwirft 
sit'h  die  Wasserstrassen  des  Binnenlandcs  and  weiss  selbst  die  Efisten' 
scbifffabrt  zu  lahmen,*)  die  Ueberfahrt  fiber  das  Meer  sich  zn  unterjochen. 
Bis  dieser  Wettkampf  sein  Ende  erreicht  hat  —  und  freilich  giebt  e» 
UniBi&nde,  noter  denen  er  darcb  die  Unterwerfang  der  konkurrirendeii 
Strasse  kaum  jemals  enden  kann,  wie  bet  der  Kustenschifffahrt,  —  wird 
der  Transport  auf  den  Eisenbahnen  gelegentlich  za  jenen  minimalen  FrachU 
sitzen  herabgebracbt,  welehe  wir  als  ana  anderen  Grfinden  herforgegangen 
bereits  kennen. 

Dann  ist  aber  auch  die  Frage  dieselbe:  nftmlich  die,  ob  es  in  der 
Ordnnng  ist,  dasa  solche  Konkarrenz  Aberhanpt  stattfindet,  dass  niedrigste 

*)  Neuerdiogs  Befurcbtungeii  unil  Kiagen  des  Coastiny  Trade  iiber  cUe  Kookarreiu 
der  Eis«ob«hDen  im  Pnlimnary  StpcH  der  Jtoyai  Commission  on  Vnssmeorthy  Ships 
1875,  p.  8.  4. 


134 


Die  englisebe  Eisenbahnpolitik  der  letztea  zebD  Jabre. 


Fraeht8fttze  bewilligt  werden  f&r  eineii  Yerkehr,  welcher  vielleidit  ricbtiger 
da  bleibt,  wo  er  bisber  war. 

Gerade  bo  wio  ffir  die  Benrkheiliiog  der  angemesseneii  Frachtsttze  za 
t4i8teii  nod  zn  Gnnston  der  vereehiedenen  Gflterklassen,  der  ▼ersditedenea 
Prodoktionsbezirke  imd  Absatzmftrkte,  —  kommt  es  hterbei  daranf  ao, 
festzustelleu,  wie  weit  man  gelien  soil  in  der  Heranziehang  des  Verkehra 
an  eine  Eisenbalin  gegenfiber  einer  anderen  Strasse.  Der  Staat  aliein 
kann  darilbcr  zutrefTend  entscheiden:  denn  er  alleio  stebt  auF  dem  Stand- 
puukte  des  Gaazen. 

Unter  diesem  Eindmcke  gescfaah  es,  daw  der  neneste  Ansschiiss  des 
engliseben  Parlaments  schon  am  Schlasse  der  ersten  Session  (1881)  in 
selnem  Torlftufigen  Bericbt  erklftrte,  nocb  ebe  es  ibm  die  Zeit  erlanbt  batte,  alle 
Zengen  za  bOreu,  ^welche  mit  gutem  Gnmde  gehOrt  za  werden  verlangten,'' 
—  aber  anf  demBoden  der  tiberwiegenden  Masse  des  Zeugenmaterials:*} 

«Es  ist  notbwendig,  irgend  ein  spezielles  Tribnnal  von  daaern- 
dem  Cbarakter  zn  besitzen,  an  welches  diePragen  za  weisen  sind,  die 
sich  anf  die  Rechte  and  Pflichten  der  Eisenbahngesellscbaften 
in  deren  Beziebangon  zam  £rwerbs-  and  Verkehrsleben  des 
Landes  erstrecken.*' 

Icb  wende  micb  im  Folgenden  za  einer  nftheren  Betrachtang  des 
neaesten  Qaellenmaterials,  wdche  von  den  oben  dargelegten  Gesicbts- 
pnnkten  beherrscbt  wird.  Dieselbe  soU  Geiegenheit  geben,  nicbt  bloss  die 
jetzt  ontersachten  neaesten  Brfabrnngen  and  Entwicldangen  im  engliseben 
Eisenbahnverkebr  sowie  die  Versncbe  zar  Offentlicben  Abbilfe  der  Ge- 
brecben  etwas  genaaer  kennen  za  lemen,  sondem  aacb  im  tbeorelischen 
Sinne  Einzelnes  deatlicber  za  fassen,  als  es  seiner  Zeit  in  der  ftlteren 
Sebrift  gescbeben  ist.  Diese  richtete  sich  aaf  gewisso  grosse  Zielpankte 
and  behandelte  nnr  nach  deren  Maassstitb  die  Tariffragen:  aaeh  jetzt  wird 
der  alte  Haassstab  festgebalten,  aber  dem  Besonderen  soli  sein  Recht 
besser  za  Tbeil  werden  SelbstverstSndlicherweise  wird  dabei  fiber  seiche 
Dinge  stillschweigend  hinweggegaDgen,  welche  frflber  scbon  znr  Genuge 
ert^rtert  sind.  Und  wo  eine  Wiederholuog  stattfindet,  soil  sic  nur  der 
Best&tignng  des  Alten  darch  die  neuen  Erfahrangen  dieueu  odcr  durch 
eine  knrze  Erinnemng  den  bier  erforderlicben  Zusanimenbang  berstellen. 

Am  meisten  nen  wird  aber  dasjenigc  sein,  was  sich  uber  das  neac 
Eisenbalintribunal  vom  Jabre  1873  verbreitet:  wie  denn  dieses  ein  wesent- 
licher  Bestandtheil  war  iu  dem  Auftrage  des  parlamentariseben  Aussdiusaes 
von  1881  und  18S2. 

Stport  1881.  p.  III. 
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Zur  Geschichte  der  oberitalienischen  Eisenbahn."^) 

Regierangsrath  Dr.  VMk. 

in  der  Gescbichte  der  oberitalieniBcheD  Eisenbahn  iet  ein  St&ck  Landes- 
geschicbte  verkOrpert,  welches,  wie  so  vieles  anf  Italien  Bozftgliche  schoa 
mit  Rficksiebt  anf  die  gleichartigfen  Ereeheiniingeii  nod  Ereignisse,  die  wir 
bei  UBS  stcb  baben  volkieben  sebcD,  aach  fftr  dentecbe  Kreise  niebt  obne 
lotereeie  sein  dflrite. 

Wie  die  Bahnen,  die  den  Stamm  der  beatigea  AJta  Italia  bildeo,  ar- 
spruDglich  dareb  der  ^erBcbiedensten  Herren  Lfiader  liefen,  wie  es  der 
Verbaadloog  mid  Einigang  awiscben  fflnf  —  beate  bis  aaf  eme  ana  der 
Reibe  der  Staaten  ▼erMbwattdenen  —  MSebten  bedorfte,  damit  allein  die 
Lioien  von  Piacenza  and  Mantna  nacb  Bologna  and  Pistoja  zn  Stande  kameo, 
80  batte  aach  Preossen  seiner  Zeit  die  zeitranbendsten  nod  scbwierigsten  Ver- 
bandlangen  mit  verschiedenen  der  damaligen  deatschen  Klein-  und  Mittel- 
staaten  /u  fubreD,  nm  nnr  zn  einer  Schienenverbindaog  zwischen  den  6&t- 
iichen  und  westlichen  Theilen  der  Monarchie  zu  gelangen.  Wie  es  bei  uns  eines 
siegreichen  Feldzages  bedurfte,  um  diesen  auf  die  Dauer  unhaltbaren  Zu- 
st&nden  ein  Ende  zu  machen,  so  waren  es  auch  in  Italien  die  Kriege  von 
1859  und  186G,  die  dem  Lande  zngleich  mit  der  politischen  Einbcit  die 
IJerrscbaft  iiber  seine  Sehieuenstras.seu  uud  eio  eiiiheitiiches  Eiseobahn- 
gebiet  brachten.  Vereinburungea  ferner  und  Auseinaudersetzungen,  wie  sie 
behuts  Lostrennung  der  aus  dem  osterreicliischen  Staatsgebiet  ausgeschie- 
denen  italienischen  Lioien  von  dem  Netz  der  osterreichiscben  Sudbahn 
erforderlich  warcD,  haben  sich  iu  iihnlicher  Weise  aucb  in  Deutschland 
bei  dem  Ausscheiden  der  elsass-lotbringischen  Linien  aus  dem  Verbande 
der  franzOsischen  Oslbahn  vollzogen. 

^)  Moilin:  SulUt  lOstiticioiif  deUa  societd  dd  Sud  diW  Awslria  e  deW  AUa  Italia 
t  suW  organizzQziom  amministrativa  della  rete  Italiana.  JlUano  187G.  Atti  deUa  com- 
miuiime  ^iiwkiesta  mlT  esemgio  deOe  ^nooie  itaUtme,  Soma  1881,  paHc  JI  voL  L 


Digitized  by  Google 


136 
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Die  oberitalieniscbe  Eisenbalin  ist  sodann  der  erste  grossere,  wirklich 
bedeutende  auslaodischo  Bahnkomplex,  der  —  abgesehen  von  dera  ja  bei 
weitern  kleineren  belgischen  Netz  —  staatlich  verwaltet  uud  l»etrieben 
wird,  uud  endlich  siod,  namentlicb  seit  Eroffoung  der  Gotthardroute  die 
Verhfiltnisse  der  Alta  Italia,  wie  der  italienischeu  Eisenbabnen  iii)erhaupt, 
voQ  der  erheblicbsten  Bedeutaog  fur  die  Haadelsbeziehangen  Deatscblaods 
mit  ItalieD  geworden. 


I. 

IHe  Oesellcbaft  der  lombardisch-Teuetianischen  und  luittel- 

italienieoheii  liiseiibalineii. 

1856. 

Uoterm  14.  Hftrz^  1856  eitbeilto  die  Ssterreiehncfad  Regiemtig  eiaem 
Komit^  an  desseii  Spitze  der  Fftnt  Adolph  von  Schwarzenberg,  Prftsident 
der  OBterraiehieehen  Kreditanstalt,  etand,  nnd  dem  im  Uebrigen  die  bedea<> 
teodsten  eiiro[rfUseheii  Baokhtaser,  wie  die  Freiherren  son  Rotbscbild  in 
Wien,  Paris  nnd  London,  Blonnt  &  Go.  in  Paris  nnd  G.  F.  Brot  in  Hai- 
land  angebOrten,  die  Eonzession 

a)  zam  Betriebe  aller  im  lombardiseb-venetianischen  E5nig- 
reicb  belegenen,  bereits  erOffneten  Babnen*),  mit  Ansnahme  der 
Ton  Verona  nacb  Sfid-Tyrol  sicb  abzweigenden  Btrecke, 

b)  zam  Ban  verscbiedeoer  nener  Linien  in  der  Lombardei  nnd  Ve- 
notion**), 

c)  zar  Mitbenntzang  der  Staatsbabnstreeke  Nabresina-Triest  sowie 
dieser  beiden  Stationen. 

Dnrcb  Yerleihnngsarkunde  vom  17.  Miirz  185(^  erhielt  dasselbe  Kon- 
sortium  seitens  der  in  Wien  vereinigten  Vcrtreter  Oesterreiobs,  des  Kirchen- 
.staats  und  der  Fiirstenthumer  Toscana,  Farina  und  Modena  das  Kecbt 
zum  Ban  und  Betriebe  einer  nach  langen  Verhandlungen  bereits  im  Jabre 
1851  von  deuselben  fGnf  Macliten  in  Konzession  gegebenen,  indess  fast 
ganz  unansgefnbrt  gebliebenen  mittelitalieniseben  Eisenbabn  von  Pia- 
cenza  fiber  Parma  auf  der  einen  und  von  Mantua  auf  der  andern  Seite 
nach  Reggio,  and  von  dort  fiber  Modeua  und  Bologna  nacb  Pistoja  oder 

*)  &  «ar«n  dita  die  Lioioi  Ibiland-Uonsa-CaiDarUU,  Venedig-Coecagtio,  Mailtnd- 

Trvriglio,  Verona -Sanf  Antonio  bei  Mautua  nnd  Blcstre-Casana. 

**)  Xamiioh  von  Coccaglio  fiber  Bergamo  nach  M  nun  .  von  Tasirsa  iIIjm-  I'Jinc  'mi 
Cormons  nacli  Nabresina,  von  Mailaml  ub?r  I.odi  nach  Tiucenza  im  An^ohluss  au  die  niittel- 
ilalieniscbe  Eisenbabn  durcb  cine  uber  den  Po  zu  legeode  Brucke  (deren  Kostea  die  oiUT- 
nfdiiiche  Regierunpr  zur  HilUie  ubemabm),  —  tod  KailaTid  bd  die  sardiniscbe  Grenie  bei 
Bnffalorm. 
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Prato  —  je  Dachdem  der  Uebergang  fiber  die  Appenninen  hier  oder  dort 
als  weniger  schwierig  und  kostspielig  sich  herausstellen  wurde  —  zam 
Anschluss  an  die  ioskanischen  EiseDbabnen.  Die  Konzession&re  erhielton 
die  Ermachtigung,  die  fioanziellen  Operationen  zur  Beschaffang  des  erfor- 
iierlicheu  Kapitals  fur  beide  Netze  zu  kombiairen,  die  Aktien  beider  Unter- 
sehmnngeD  sollten  jedocb  —  ebenso  wie  deren  Verwaltung  und  Kechnungs- 
fuhrung  uberhanpt  —  getrennt  gehalten  und  nur  bis  zu  eineni  solchen 
Betrage  ausgegeben  werden,  dass  Verzinsnng  und  Amortisation  die  garau- 
tirte  Jahresrente  von  6  500  000  italienischen  Lire  nicht  uberstieg. 

Anf  Grand  dieser  beiden  Verleihungen  bildeten  die  Eonzessionire 
nnomehr  noch  im  Jabre  1856  eine  AktiengeselUchaft  unter  dem  Namen 
k.  k.  privilegirte  Gesellscbaft  der  lombardisch-venetianischen  find 
mittelitalienischen  Eisenbahnen  mit  einem  Kapital  von  180  MUlio- 
nen  Osterr.  Lire  in  312  500  Aktien  mf  den  Inbaber  amm  Betrage  von  je 
576  Lire  oder  500  France.  '  * 

Der  VerwaHnngBrath  der  nenen  Geselleefaaft  trat  znm  ersten  Hal  in 
Wien  am  7.  Hai  1856  znaammen,  nnd  ihre  Statuten  erbielten  noch  in 
demaelben  Jabre  die  Genehmignng  der  OBterreiebiecben  Regierang.  — 
Nach  diesen  Statuten  bildeten  die  Hanptorgane  der  Yerwaltong: 

1.  ein  ana  30  Hitgliedem  bestebender  YerwaltangBratb  in  Wien, 
von  welcben  11  in  Wien,  5  im  lombardiscb-Tenetianiadien  E5nig- 
relcb,  5  in  Mittel-Italieii,  6  in  Paris  nnd  3  in  London  wobnbaft 
sein  mnssten; 

2.  ein  zweiter,  sog.  ^Direktions-  und  VerwaltuDgsrath"  in  Bologna, 
dem  alio,  ausscbliesslicli  auf  die  zentralitalieuiscben  Linien  bezug- 
lichen  Angelegenheiten  zugewiesen  waren; 

3.  ein  aus  den  G  Pariser  und  den  3  Londoner  Mitgliedern  bestehen- 
des  Komite  in  Pari»,  uber  dessen  Eonktionen  in  den  Stataten  . 
niehts  NSheres  entbalten  ist; 

4.  die  Gencral-Direktion  in  Verona  mit  dem  Cav,  Busehe  als 
Yorsitzendem  und  je  einer  Direktion  fur  Ban  (costru-ioni  —  Du 
Houx),  Oberbau  (annamento  —  Behrcns),  Betrieb  {esercizio  — 
Diday)  und  Material  und  Traktion  (Bippert),  sowie  feruer  einer 
Generalkontrole  und  Zentralbucbbalterei. 

Aasserdem  fnngirte  direkt  unter  dem  Wiener  Verwaitongsratb 

5.  eine  zweite  Bandirektion  in  Bologna  mit  dem  Oberingeniear 
Protobe  an  der  8pitxe  filr  aUe  in  Hittel-Italien  in  der  Anefftb- 
rang  begriilenen  oder  projektirten  Babnen* 

Das  Bindeglied  nnd  die  Vermittelnngsinstanz  zwiscben  dem  Yer- 
waltnngsratb  in  Wien  nnd  der  Generaldirektion  in  Yerona  war 
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G.  das  Generalsekretariat  in  Wieo,  dem  der  Ca^.  Bnscfae  aUe  Vor- 
lages,  far  welcbe  die  Genehmigniig  des  VerwaltimgsrathB  erforder- 
lich  war,  bebnfa  Weiterreidmng  an  letiterttn  zngeben  liess,  nnd 
welches  seinerseits  die  getroffenen  Entacheldnngen  dem  General- 
direktor  fibermittelte.  Anf  demselben  Wege  gelangten  an  daa  6e- 
neralselcretariat  die  Entwilrfe  der  (ttr  die  Hinietorien  bestimmten 
Berielite,  welche  zunScbst  ins  Dentsehe  zn  dbersetzen  nnd  als- 
dann  von  dem  Vorsitzenden  nnd  einem  liitgliede  des  Verwaltnngs- 
ratbs,  Bowie  dem  GeneFalsekretftr  zn  zeiehnen  waren.  Die  Mi- 
nisterien  korrespoadirten  ansecbliesslicb  mit  dem  Prfoidenten  des 
Yerwaltnngsratbs,  nnd  ibre  Erlasse  warden  ins  Italieniscbe  dber- 
setzt  nnd  dnrcb  das  GeneraAsekietaiiat  dem  Generaldirektor  mit- 
getbeilt. 

Bei  dem  Generalsekretariat  bestand  ancb  ein  Zentral-Becbnnngsbilreaa, 
nnd  die  Eorrespondenzen  in  finanziellen  Aogelegenbeiten  erfolgten  zwiseben 
dem  Generais^retariat,  der  Generaldurektion  in  Verona  nnd  dem  Eomit6 
in  Paris. 

Der  Wiener  Verwdtnngsratb  war  in  AnsscbOsse  Ar  Finanz>,  Betrieba- 
nnd  BeebtsangelegenheiteD  getbeilt,  welcbe  die  in  ibr  Bessort  Menden 
Sacben  einer  Vorprflfnng  nnterzogeD,  ebe  sie  in  die  Plenarsitznog  gebracht 
warden. 

Die  in  der  Lombardei  nnd  Venetien  reeidirenden  Mitglieder  des  Ter- 
waltuDgsratbs  batten  keine  untonomen  Befngnisse,  sondern  mnssten,  nm 
ibre  Ansichten  knndzngeben,  zn  den  Sitzungen  nach  Wien  reisen  oder  ibre 
Voten  schriftlich  dorthia  gelangea  lassen.  Dagegen  hatte  der  Direktions- 
rath  in  Bologna  eine  gewisse  Selbstfindigkeit  bezuglich  der  mittelitalie- 
niscben  Angelegenbeiten  und  bielt  eigeoe  Sitzangen  ab. 


n. 

TereiBigaDg  der  lombardiseh-TenetlaniaelieK  mid  mittelitalieniacbeR 
Efsenbahnen  mit  der  dslerreleliiselien  SlkdliahiL 

1858. 

Auf  Grand  eines  Geueralversamralangs-Bescblusses  vom  18.  November 
1858  und  der  denselben  genehniigenden  AllerhOchsten  Entschliessungen 
vom  30.  November  nnd  9.  Dezember  dess.  J.  erfolgte  die  Vereinigung  der 
lombardisch-venetianisehen  nnd  mittelitalienischcn  Eisenbahnen  mit  der 
osterreiohisfhen  Sudltalin  und  einer  Reihe  auderer  zugleich  mit  letzterer 
dnrcb  Verleihangsarkande  vom  23.  September  1858  seitens  der  Osier- 
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reiehiscfaen  Regiernng  konzessionirter  Bahnen*)  za  oinem  einzigea  Uator- 
neiunen  onter  dein  Namen 

K.  k.  privilegirte  vereinigte  stidOsterreichische,  lom- 
bardisch-venetianUche  and  zentralitaUeniaehe  Biaen- 
bahogeaelUchaft, 

derail  lanien  mumiehr  ia  dar  eineii  Hiebtang  yoo  DalmatiaD  nod  Ungacn 
bia  zar  aarduuacban'  Greaza  sieb  aiBtrackten,  wftbrand  sia  in  der  andani 
Bichtnng  fiber  daa  waite  Gebiet  von  Wien  (fiber  den  Semmering)  and  Kof- 
atein  (fiber  den  Brenner)  bia  naeb  Toaeana  hinein  aieh  ansdabnten. 

Daa  Kapital  der  neaen  Gesellaebaft  beatand  ana  750  000  Aktiea  snm 
Nomlnalwerthe  von  je  600  Franca  oder  200  fiaterreicbiachen  Golden,  wovon 
312500  den  Aktionfiren  der  iirfiheren  lombardisch-Tenetlani- 
sehen  and  nuttelitalieaiecben  Biaenbahnen  'im  Anatanach  gegen 
einen  gleieh  holien  Betrag  in  deren  Aktien  fiberlassen, 

104  16G''^/3  den  Besitzern  lombardisch-venetianischer  Aktien  in 
dem  Verhaltniss  einer  neaen  Aktie  fur  drei  alte  und  gegen 
Hinzazahluug  von  150  Francs  fur  das  Stuck  uberwiesen  warden, 
w&hrend 

333  333 Vs  den  Konzessionfiren  der  Wien-Triester  fiahn  ver- 
blieben  and  diesen  gegen  Einzablnng  von  150  Francs  anf  jede 
Aktie  uberlassen  warden.**) 

Die  nene  Geaellscbaft  trat  in  alle  Reohfte  and  Pflicbten  der  kontr»- 
himdaa.  Theile  sowohl  dem  Staate  wie  Dritten  gegenflber  ein  and  hatto 
semifc  namanUich  anch  die  von  der  frfiberen  lombardiaeb-venetianiacban 
and  mittelitaliemaebea  Biaenbabn  emittarten  Obligationen  zn  fibeniebman. 

Der  nana  Yerwaltangaraih  wnrda  ana  dem  der  frfiberen  lombardiaeb- 
vanatiaaiaehan  BiaenbahngeaaUaehaft  and  zebn  neaen,  yon  den  Konzeasio- 
afiian  der  "Wian-Trieater  Balin  gewftblten  Mitgliedem  gebildet  Dar  Di- 
laktionaiath  in  Bologna  and  daa  Komitd  in  Paria  Uieben  beateben  and 
ebeneo  die  Generaldiraktian  in  Tarona  and  die  detacbirte  Bandirektion  in 
Bdogna,  wogegen  daa  Generalaakretariat  anfgeboben  and  an  deaaen  Stella 


*)  Es  warai  diss  amMr  dar  Sodbaba  {Wi«D-Triwt  nit  Abiwfligangea  von  MSdUag 
naeb  Ltmibiiif  imd  von  Wiener  Meoetadt  naeb  Oedenbnrg)t 

n)  die  Umfimer  Eisenbahn  von  Marburg  nach  Klagenfurt  und  Villacb, 

b)  die  Bahn  von  Steinbriick  nber  Agratn  uach  Sissck  mit  Abzweigung  nach  Carlstadt, 

c)  die  Tirolor  Eiscnbahn  voa  Kafalein  dber  Iniubrttdi,  Brixen  nod  Botzen  nach 

Verona  (Brennerhahn), 

d)  die  Strecken  Villach-Franzensfeste  und  St  Peter-Fitime. 

**)  Diese  Aktien  wurden  unter  dem  Nameu  ^Lombarden*  bald  ein  goouebtee  Spelni> 
lationspapier  an  allon  onropliaeben  Bfoon. 

Anhlv  ilr  BMBMunraMB.  iUt.  10 
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ein  Delegirter  des  Verwaltungsraths  (Herr  de  Lapeyri^re)  ernaont 
wurde,  der  nach  kurzer  Zeit  den  Titel  ^Generaldirektor"  annahra  and 
demnfichst  in  derselben  Weise,  wie  fruher  der  Sekretar,  die  Beziebangea 
zwiachen  Yerona  und  Wien  vermittelte. 


UL 

Die  Erelgnfflse  tob  1869  iind  deren  ElnwlrknDg  anf  die  lomlwrdisGh- 
Tenethmlsehen  nnd  ndttel-italfeiilseheiiEiseiibahnen. 

Nachdem  im  April  isr);*  der  Krieg  zwischeu  Piemont  und  Frankreich 
anf  der  einen  und  Oesterreicb  auf  der  anderen  Seite  ausgebrochen  war, 
zogen  sicb  alle  Ressortvorsteher  franzOsischer  Nationalitiit  und  mit  ihnen 
der  Generaldirektor  Lapeyriere  zuruck,  welch  let/.terer  sein  Amt  an 
den  Oesterreicher  Etzel  abtrat.  Die  Chefs  der  Bauabtheilung  und  General- 
kontrole  in  Verona  (Du  Houx  und  Cavallier)  wurden  ohne  offiziellen 
Charakter  nacli  Wien  berufen,  und  dafur  der  Cav.  Bobm,  ehemaliger 
Bureaufhef  des  Gencralsekretariats  als  provisorischer  Betriebsdirektor  nach 
Verona  geschickt,  da  die  Baaabtlieiloug  in  Foige  des  Kriegee  ihre  Tb&tig- 
keit  eingestellt  hatte. 

In  Bologna,  welohes  keiner  der  krieg:fulirendeii  MSchte  angehorte,  blieb 
der  Ober-Ingenieur  Protche  an  seinem  Platze.  Er  anerkannte  nunmehr 
keine  weitere  Instanz  fiber  sich,  als  den  dortigen  in  Folge  der  Dmstande 
autonom  gewordeneu  Direktionsrath.  Da  zu  jener  Zeit  auch  die  Bahn 
yoQ  Bologna  nach  Piacenza  lertig  gestellt  worden,  fibernahm  Ppotche 
ZQgleich  die  FunktioncD  des  Betriebsdirektors  und  richtete  mit  sel^tiener 
Geschicklichkeit  iomitten  der  grSssten  Schwierigkeiteu  den  Betriebsdi^st 
auf  dieser  Strecke  ein,  die  alsbald  den  grdssten  £iiiflii88  anf  die  politiseneii 
Scbicksale  der  Emilia  ansfibte.  ) 

In  Mailand  vereinigte  am  Tage  nach  der  Schlacht  von  Magenta  djr 
Cav.  Brot,  weleber  aUein  von  den  dort  sesshaften  Mitgliedern  dek 
YerwaUnngsraths  anwesend  war,  mit  sehaellem  nnd  energiscbem  Entschluss^ 
alle  Gewalten  in  seiner  Person  nnd  ernannte  dnrch  Dienstbefehl  vom 
8  Juni  eine  ans  Technikern,  Jorieten  nnd  Administrativbeamten  bestehende 
EKekotivkommissioD,  weicber  er  die  Fdhrnng  der  lanfenden  Geschafte, 
BOwie  die  Vertretong  der  Verwaltong  im  Verkehr  mit  den  5ffentlichen 
BehOrden  Qbertrng,  w&hrend  er  zugleich  mehrere  Ingenienre  mit  der 
apeziellen  Leitung  dee  Baa-  nnd  Betriebsdienstes  betrante. 

Dnrch  Schreiben  von  demeelben  Tage  erstattece  er  Berieht  von  eeinem 
Yorgehen  an  den  Yerwaltnngarath  in  Wien,  in  dem  er  letzteren  zngleich  I 
erenehte,  seine  BefogniBse  bezllglieb  der  ane  dem  Oeterreichiechen  Staato-| 
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gebiet  ausgeschiedenen  Linien  auf  das  Koinite  in  Paris  za  iibertragen  und 
einen  Spezialdirektor  za  beanftragen,  diese  Linien  iinter  der  Antoritfit  und 
Oberaafsicbt  des  Pariser  EomiUs,  sowie  ooter  getreimter  Bechnuiigsfabnuig 
za  verwalten. 

Dank  der  von  ibm  getrofTenen  ADordnungen  war  Brot  in  der  Lage, 
den  von  der  franzosischen  wie  piemontesischen  Ueeresverwaltung  an  die 
lombardischeD  Bahnen  alsbald  gestellten  ganz  aussergewOhiilicben  Anfor- 
dernngen  im  vollsten  Haasse  gerecht  zn  werden;  so  wnrde  in  10  Tagen 
der  Oberban  fur  eine  5  km  lange  Babn  zwischen  Magenta  und  dem  Ticino 
gelegty  in  kanm  15  Tagen  eine  Ringbahn  zwischen  den  Stationen  Porta 
Nnova  und  Porta  Tosa  zn  Mailand  voUendet,  -and  ebenso  schiieU  die 
Wiederberstellang  zweier  Ton  den  Oesterreichern  in  die  Luft  gespreogten 
Bruckeu  uber  den  Muzza  nnd  den  Cbiese  ansgefuhrt,  w&brend  zn  gleicber 
Zeit  die  umfassendsten  Transporte  von  Truppen,  Eriegsmaterial  nnd 
Proviant  mit  cinem  anf  das  sp&riichste  reduzirten  rollenden  Material  ohne 
il^nd  erbeblicbe  Stornngen  oder  Verzugerungen  bewultigt  wnrden. 

Das  Vorgehen  des  Cav.  Brot  fand  die  vollste  Billigung  des  Komit^s 
in  Paris.  Als  Delegirte  des  Verwaltnogsratbs  in  Wiea  trafen  demofichst 
die  bisherigen  AbtheUnngsdirektoren  Diday,  Bebrens  nnd  Bippert  ans 
Verona  ein,  von  denen  der  Eratgenannte  die  Funktionen  des  Gcneraldirektoia 
nnd  Betriebsleitera  fibemabm,  wS.brend  die  beiden  letzten  als  Direktoren 
f&r  den  Oberban,  sowie  fur  Material  nnd  Tiaktion  an  der  Spikze  der  oben- 
erwftbnten  BxeknUvkommission  fnngirten. 

Die  drei  in  llailand  wohnhaften  Administratoren  —  aneeer  dem  Oav. 
Brot  der  Herzog  Ton  Hebd  nnd  der  Graf  Borromeo  ~-  konstitnirten 
meli  als  VerfraUangsrath  vnd  hielten  wdehentliche  Sitsongen,  in  welcben 
fiber  die  rom  Generaldirektor  and  den  Abtbeilongedirektoren  eingebrachten 
—  Ton  denselben  peraOnlioh  in  der  Sitzang  an  vertretenden  Torlagen 
berathen  and  BeacUnss  geiiust  wnrde. 

Kaehdem  am'  10.  November  1859  der  Friede  za  ZArieh  geechloBsen 
war,  eriiess  in  Aosfilbrang  der  im  Friedensvertrage  getroffenen  bezOgliehen 
Beatimmnngen  der  KOnig  Victor  Bmmannel  onteim  1.  Dezember  des- 
aelben  Jabres  ein  Dekret,  wodnrch 

1.  die  Osterreichiscberseits  anf  dem  abgetretenen  Gebiet  ertheilten 
BieenbahnkonzesBionen,  namentlicb  di^enigen  vom  14.  Hftrz  1856 
and  23.  September  1858,  anerkannt  and  beaUttigt  warden,  and 

2.  die  eardinisehe  Regiemng  eicb  als  Becbtanaobfolgerin  betreffs  alier 
Rechte  and  Verbindlicbkeiten  der  Csterreichiacben  Begierong  In 
Bezag  aaf  die  vorgedacbten  Eonzessionen  bekannte. 

Dnreb  Gesetz  vom  8.  Jalil860  and  demnfiehstigen  Generalvereammlonga- 
beseUaaa  vom  30.  Aprii  1861  warde  sodann  der  am  25.  Jani  1860 
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zwischen  den  sardinischen  Mioistern  der  Finanzea  and  der  oiTent- 
lichen  Arbeiten  und  Herrn  Talabot,  Vertreter  der  Gesellschaft  zo  Turin, 
abgescblossene  Vertrag  geneiimigt  und  damit  eioe  nocbmalige  ansdruckliche 
Bestfitigung  der  Konzessionen  vom  14.  und  17.  Mflrz  1856  und  23.  Sep- 
tember 1858  ausgesprochen ,  zugleich  jedoch  erklart,  dass  in  der  Foige 
fur  die  Beziebungen  zwiscben  Regierang  und  Gesellschaft  in  Bezng  auf 
KonzessioD,  Ban  und  Betrieb  der  in  Betracht  kommenden  ^etze  ausschliess* 
lich  der  vorgedachte  Vertrag  maassgebeiid  sein  soUe.*) 

Fur  die  lombardiscben  und  mittel-italieniscben  EiseDbabnen 
—  deren  Verwaltnng  von  jetzt  an  vOllig  getrennt  von  derjcnigen  der 
anderen,  derselben  Gesellschaft  gehorigen,  aber  ausserhalb  dieser  Staaten 
belegenen  Linien  gehalten  werden  sollte  —  wurden  nuomehr  neue  Statuten 
erlassen,  in  Folge  deren  der  Direktionsrath  in  Bologna  zu  bestehen  auf- 
hSrte  und  an  dessen  Stelle  einVerwaltungsrath  zu  Turin  in's  Lebea 
trat,  der  aus  13  in  Italien  und  8  in  Paris  und  London  domizilirten  Mit> 
gliedern  bestaad,  welche  letzteren  wiedenim  ein  beBonderes  Komite  in 
Paris  bildeten. 

Die  Generalversammlungen  der  Aktionare  waren  in  Paris  abzuhalten, 
und  die  Regierung  bebielt  sich  das  Kecht  vor,  sich  bei  deuseibea  darcb 
Kommissare  vertreten  zu  lassen. 

Aehnliche  BestimmuDgen  wurden  kurz  darauf  Osterreichischerseits  fur 
die  Verwaltimg  der  dsterreichischen  Sudbaho  and  der  venetiaoischeu  Liniea 
getroffen. 

Durcb  Keglement  vom  31.  Januar  1861  bestellte  der  VerwaltoDgsratb 
za  Turin  fur  die  Verwaltung  des  italienischen  Netzes 

1.  eine  Generaldirektion  in  Turin,  zu  deren  Vorsitzendem  (General- 
direktor)  man  ilen  hisherii^en  Baudirektor  Du  IIoux  ernanute, 
und  welcher  je  eine  Baadirektion  in  Hailand  and  Bologna  onter* 
atellt  wurde, 

2.  eine  Betriebadirektion  in  Maiiaod  onter  dem  Voraita  dea  Herrn 
Diday.   

*)  Die  Linien,  deren  Konzes^ioneu  aut  diQUQ  Weise  anerkanot  bezw.  beslatigt  war- 
il^Of  varan 

in  der  Lombardel; 
1.  die  bereits  in  Betrieb  befindiicbe  Stracke  von  Mailaud  nach  der  veoetiaiiieolien 
Grenze,  zwiscben  Pescbiera  und  Desenzano  uber  Treviglio,  Bergamo,  Coccaglia 
and  Brescia,  sowio  ferner  die  Linien  2.  Bergamo -Lecco,  3.  Slailand  -  ramcrlata, 
4.  dio  nocb  auszufubreude  Liuie  Treviglio-Coocaglia,  5.  die  Streclie  Mailand- 
Lodi-Piaceoza,  6.  TreTigiio-Crema-Cremona; 
ill  MitteMtalien: 
1.  die  Linie  von  Piaeeace  ilwr  Ptitna,  Reggio  und  Modena  aaeh  Boloput,  S.  Be- 
legna-Plateja  und  3.  BolegnarFenrarapPontelagOiciiro. 
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IV. 

Eniektmig  der  „£mtilMuitt  der  ober-iialiettifldieB  Etsenbtliiieii^ 

1M4. 

Auf  Grand  des  am  30.  Juni  1864  zwiscben  den  italienischen  Ministera 
der  Fioanzen  and  der  Oifentlichen  Arbeiten  einerseits  und  den  Vertretern 
der  lombardischen  nnd  mittel-italieniscben  Eisenbabngesellscbaft  anderer- 
seits  abgeschlossenen,  dnrch  Gesetz  vom  14.  Mai  1865  genehmigten  Ver- 
trages  bildete  sich  die  Gesellschaft  der  ober- italienischen  Eisen- 
bahnen  (societd  ferroviaria  dcW  AHa  Italia),  welcbe  an  die  Stelle  der 
bisherigen  Verwaltung  der  lombardischen  und  mittel-italieniachen  Bahnen 
trat,  und  welcher  der  Staat  die  in  l^iemont  belegenen  bisherigen  Staats- 
bahnlinien,*)  sowie  die  Dampfsihifffahrt  auf  dem  Garda-See  und  9  011 
Aktien  der  Suha-Eiscub.'ihn  mit  alien  dem  Staat.  als  Miteigenthumer  und 
in  Bezug  auf  den  Betrieb  der  Lime  zakommeadeu  Bechten  and  obliegea- 
deii  Pdichten  uberliess. 

Die  Gesellschaft  trat  ferner  an  die  Stelle  des  Staats  in  die  VertrSge 
■welcbe  letzterer  wegcn  Uebernabme  des  Betriebes  verschiedener  kleinerer 
Privatbahnlinien  abgescblossen  hatte,  nnd  verpflichtete  sich,  auch  noch  auf 
«tiier  Reibe  anderer  Streeken  aaf  desfalisiges  Verlaogen  der  Begienug  deo. 
Betrieb  za  ubernehmen. 

Es  wnrde  ihr  ferner  die  Yerpflichtnng  anferlegt,  dnrch  eine  eingeleisige 
Bahn  die  Station  Sesto  Galeode  mit  der  Strecke  Novara-Arona  za  ver- 
binden  and  zn  diesem  Bebafe  eine  Brucke  (iber  den  Ticino  za  banen,  die 
zngleich  fur  gewOhnliches  Fabrwerk  beaatzbar  sein  soUte  nnd  derea  Kostea- 
die  Kegiernng  zar  Halfte  Qbemahm. 

Die  Gesellschaft  hatte  sodann  500  000  Lire  za  den  Kosten  fur  deo 
Ban  des  Zentralbahnhofee  za  Turin  und  3  Millionen  za  den  f&r  den  AoB- 
ban  des  Uafens  von  Genoa  erforderlioben  Arbeiten  beizaBteoern  und  aasseiv 
dem  sich  mit  mindestens  10  Millionen  an  den  Eosten  zur  Anlage  ^er 
EiBenbahnstrasM  dnrch  die  helveiisohen  Alpen  Ostlicb  der  Ion  m 
botheiligen. 

Nach  Genehmignng  des  Vertrages  vom  30.  Juni  1864  bildeten  nnn- 
mehr  die  im  sardinischen  Kdnigreiche  belegenen  alten  lombardiscbea  nnd 
'mittel-italienieeben  Bahnen  mit  den  durch  das  Gesetz  Tom  14.  Mai  1865 
hinzngekommenen  piemontesischen  Linien  nnd  den  kraft  dieses  Gesetzes 
nen  za  baoenden  Streeken  ein  einsiges  Kets  onter  der  Vorwaltmig  der 

*)  El  waren  diet  die  Streeken:  Turin-Ocoua,  Alossaodria-Arona  (oebst  d«m  Schiffd- 
iMtrieb  anf  dem  Ligo*Maggiore),  Aleiaandria  nnd  Nofi-Piacenift,  Tarin-GmMO-Salnxso,  von 
xmn  Ticino,  TaleBca-Canle>yereelli. 
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ober-italienischen  EisenbalmgeBellflcbaft  Der  Siti  nnd  das  gesetzliche 
Domizil  der  letzteron  sollte  in  denelben  Stadt  sein,  in  welcher  der 
VerwaltDogsraih  sdnen  Sitz  iwtle.  Dieser  verblieb  hie  zom  Jabre 
1874  in  TariD,  woselbet  anch  der  VerwaltaDgsrath  der  lombardiacben  nnd 
mittel-italienischen  Eisenbabnen  sich  befanden  hatte,  nnd  wnrde  dann  nacb 
Mailand  verlegt 

Die  Bandirektion  in  Bologna  wnrde  anfgehoben  nnd  der  Bandirektion 
in  Mailand  zngleieh  die  Bahnnnterbaltoog,  welcbe  bieber  mit  dem  Betriebe 
Torbonden  geweaen  war,  zngewiesen;  so  dass  nnnmehr  nebea  der  General- 
direktion  in  Turin 

eine  Direktion  far  Ban  nnd  Bahnnoterbaltang  nnd 
eine  Betriebsdirektioa, 
in  Mailand  fnogirten. 

In  Ctomftssheit  der  im  Zfiricher  Frieden  bestfttigten  frfiheren  Oeter- 
reichiscben  EonzewioneD,  aowie  der  apftteren  Zuflatzvertrftge  flbemabm  die 
Regiemng  anf  Grand  dee  Geeetzes  von  1865  ibrereeita 

1.  eine  Zinsgarantie  von  5Vs  pCt.  f&r  die  lombardiecben  Linien  and 
femer  die  Garantie  einea  jfthrlieben  Nettoertrages  von  6  500  000 
Lire  fUr  die  mittel-italienischen  Streckeo,  eowie  einea  Bratto^ 
ertragea  von  28  MiUionen  ffir  das  piemontesiacbe  Netz, 

2.  die  Bezablnng  aller  Paaaiven,  weJebe  ana  dem  Baa  oder  Erwerb 
der  konzeaaionirten  Strecken  herrHbrton, 

3.  die  Yertretang  der  Geaellaehaft  wegen  aller  aeitens  Dritter  an 
dieaelbe  zn  erbebenden  Anaprflche. 

Letztere  batte  dagegen  alle  EinnabDen  nnd  Ertrfigniaae  aaa  den  ab- 
getretenen  Linieo  an  den  Staat  abzofOhren,  welehe  ana  der  Zeit  bia  zn 
eioem  Monat  Tor  VerOffentliehnog  dea  Geaetzea  berrilbrten. 

V. 

Srwerlinngen  nad  YerlnileniDgeii  toh  1866—1873. 
Die  im  Jabre  1859  nnter  OaterreiebiBeher  Herrachaft  verbUebeaen  ve- 
netianiachen  Linien  fabren  fort  znr  Oaterreiehiachen  Sftdbalin  zn  gebOren, 
Ina  in  Anaftbmng  dea  FriedenaTortragea  vom  3.  Oktober  1866,  dnrcb  dio 
Konvention  vom  13.  April  1867  and  das  Italieniscbe  Geaetz  Tom  25.  April 
1867  anch  diese  Linien,  f&r  welehe  der  Staat  eioen  Brattoertrag  von 
100  000  Golden  f&r  die  Meile  (=  32  548,5g  Lire  fOr  das  Kilometer)  ga- 
rantirt  batte,  mit  dem  Netz  der  oberitalieoischen  Eisenbahn  vereinigt 
warden.  Hierbei  wnrden  zagleich  die  von  der  Osterreichischen  Regiemng 
fur  das  abgetretene  venetianische  nnd  mantnaniscbe  Gebiet,  namentlich  die 
nnter  dem  14.  Marz  1856,  8.  April  1857  nnd  23.  September  1858  er- 
thcilteu  Konzessionen  bestiitigt  and  ferner  bestimmt,  dass 
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1.  die  vertragBdiUeBsenden  Hftcbte  sobald  ads  mOglieh  im  Binteiv 
aehmen  mit  der  Otterreicliiflcbeii  Sftdbahn  die  administrative  nnd 

» 

iinaiizielle  Trenniiiig  des  veartiaiiischeD  and  taterreiddBeben  Netzes 
in  Angriff  nehmen,  nnd 

2.  die  beiderseitigeo  Regierangen  den  Verkebr  aaf  den  Sieenbahn* 
TerbindnngBBtrassen  mOglicbst  erleicbteni,  sowie  den  Ban  nener 
AnaeUnsBlimen  iwiseboi  den  Oeterreiebiseben  nnd  iialieniecliea 
Streeken  nacb  HOgliebkeit  f))rdern  sollteD,  wobei  noch  speziell  die 
Gsterreichische  Regienmg  die  VoUendong  der  zar  Yerbindung  des 
Btscb-  nnd  Innthals  bestimmten  Brennerlinie,  soweit  irgend  an- 
gilDgig,  za  bescbleuoigen  verspracb. 

Die  Organisation  der  Verwaltang  verblieb  aacb  nach  der  Annexion 
der  venetianiscbcn  Linien  einstweilen  dieselbe,  bis  mit  dem  Abgange  des 
Generaldirektors  Du  Uoux  and  dessen  Ersatz  dnrch  den  bisherigen  Be- 
triebsdirektor  Amiihanu  eine  straffere  KonzeDtiatioa  in  der  Art  eintrat, 
dass  Baa-  und  Betriebsdirektion,  die  zaletzt  eine  der  Generaldirektion 
lhats;ielilii:b  nebengcordnete  Steliung  eiiiseuommea  batten,  dem  General- 
direktor  uusdiucklicb  nntergeordnet  wurden  und  dieser  nunmebr  aile 
GewaJt  und  Verantwortlicbkeit  in  seiner  Person  vereiuigte. 

Kraft  Yertrages  vom  2.  November  1867  ubernahm  die  Alta  Italia  den 
Betrieb  der  von  der  italienischen  Sudbahn  gebautcn  Strecke  Voghera- 
Pavia-Cremona-Brescia  gegen  die  Garantie  eines  Bruttoertrages  von  9  000 
Lire  fur  das  Kilometer  and  den  der  Linie  Torreberetti-Pavia  gegen  50  pGt. 
des  Brnttoertrages. 

Darch  Gesetz  vom  28.  August  1870  erhielt  die  oberitalienische  Eisen- 
baJin  ferner  den  Betrieb  der  seinerzeit  den  rOmischen  Babnen  in  Kon- 
zession  gegebenen,  durch  Vertrag  vom  iJO.  September  1808  ins  Eigen- 
thuni  des  Staates  ubergegangenen  toskaniachen  Streeken  Florenz-Pistoja- 
Lucca-Pisa,  Pisa-Massa  und  Massa-franzosiscbe  Grenze  (mit  der  Ab- 
zweiguug  Avenza  -  Carrara)  gegen  Vergutigang  aller  Ansgaben,  eine  acht- 
prozentige  Verzinsang  der  fur  Materialbeschaflfungen  und  Ergiinzungs-  wie 
VerbesseruDgsarbeiteu  veraaslagtea  Sammen  sowie  eine  Pramie  von  5  pGt. 
des  Nettoertrages. 

Gegen  einen  gleicheu  Antbeil  am  Nettoertrage  ubernahm  die  Alta 
Italia  ferner  den  Betrieb  der  Linie  Savona-Bra  und  Cairo-Acqui  und  durch 
dasselbe  Gesetz  vom  August  1870  erhielt  sie  schliesslich  die  Konzession 
fSr  den  Ban  and  Betrieb  der  Bahn  von  Bassoleno  nach  Bardonecchia, 
sowie  das  Recht  zum  Betriebe  in  dem  italienischen  Theil  des  Mont- 
cenis-Tunnels  zwischen  Bardonecchia  und  Modane,  wogegen  die  Regie- 
rang  neben  erheblichen  Schenkungen  von  Terrain  und  Gebiuden  zu  Bau- 
bureans  nnd  Werkatattsaniagen  einen  Zoscboss  von  12  MiiUonen  Lire  zn 


Digitized  by  Google 


146 


Zor  GMoUflhto  d«r  oberitalienischoi  Eitenbaha. 


•den  Bankosten  gab  nod  die  fQr  das  piemontesische  Netz  fibemommene 
Garaotie  too  28  MiiUooen  am  2  Hillionen  erhOhto. 

Dareh  Vertrag  yom  5.  April  1873  erwarb  die  oberitalieniaehe  Bisen- 
bahn  die  orspHioglich  der  Banca  generale  in  Rom  erCheilte  Konzession 

smn  Ban  and  Betriebe  der  sogenanntea  Pontebba-Bahn  von  TJdine 
(Station  der  Linie  Mestre-Cormons)  fiber  Ospedaletto  nach  Pontebba  gegen 
die  staatliche  Garantie  eines  Nettoertrages  von  20  000  Lire  fur  das  Kilo- 
meter, and  theils  noch  in  demselben  Jahre,  theils  kurie  Zeit  daranf  wnrde 
die  Gesellschaft  (hircb  eine  Reihe  anderer  Vertriige  Betriebsanternehmerin 
auf  dea  LinieD  Mautua-Modena,  Mooza-Calolzio,  Cremona- Mantna  und 
Legnago-Rovigo. 

Da  der  der  Alta  Italia  im  Gesetz  vom  14.  Mai  1865  in  Konzesslon 
gegebene  SchifVsbetrieb  auf  dem  Lago  Maf^giore  trotz  aller  angewendeten 
BemubuDKen  zu  einem  eintrSglichen  sich  nicht  gestaltete,  vielmehr  fast 
ebensoviel  kostete,  als  er  einbrachte,  uberliess  die  Gesellschaft  durch  Ver- 
trag vom  27.  April  1867  diesen  Betrieb  den  Unternehmern  Angelo  und 
Francesco  Mangili  anf  12  Jahre  gegen  einen  Pachtzins  von  12-  bis 
18  000  Lire.  Als  das  Ende  der  Pachtzeit  herannalite,  entschloss  sich  die 
Eisenbahngeselkchaft  mit  Rucksicht  auf  die  zu  befurchtende  Grundung  von 
Konkurrenzunternehmungen  und  im  Ilinblick  auf  deu  Zustand  des  ans 
8  Dampfbooten  und  3  Lastsehiflfen  bestehenden,  der  Vermehrung  und  Er- 
neuerung  dringend  bedurftigen  Materials,  auf  ein  von  den  Gebrudern  Man- 
gili ihr  angebotenes  definitives  Abkommen  einzugehen  und  schloss  mit 
denselben  unterm  15.  Januar  1875  einen  nenen  Vertrag,  kraft  dessen 
unter  Aufhebung  des  Pachtkontrakts  vom  27.  April  1867  den  genannten 
Unternehmern  die  Dampfachifffahrt  auf  dem  La^^o  Maggiore  mit  alien  auf 
deren  Betrieb  bezQglichen,  aus  dem  Staalsvcrtrage  vom  30.  Jnni  1864  und 
dem  Gesetz  vom  14.  Mai  1865  herriihrenden  Rechten  und  Verbindiichkeiten 
gegen  eine  dem  Werthe  des  beweglichen  Materials  entsprechende,  in  funt 
Jahresraten  an  die  Alta  Italia  abzufuhrende  Entsrhridigung  uberlassen  und 
zugleich  die  Einriditnn^  eines  direkten  Personeu-  und  Guterverkehrs 
zwischen  der  Eisenbahu  and  den  Dampfsciiiffen  vereinbart  warde. 


VI. 

Trennnng  des  Itolteniselien  mid  dsterreieMseheii  Neties  und 

Verstaatllchnng  der  oberitalienischen  Itahneu. 

Nachdem  in  Folge  der  politischen  Ereignisse  von  1859  und  1866  ein 
grosser  Theil  des  oberitalienischen  Eisenbahnnetzes  aus  dem  dsterreichi- 
BChen  Staatsgebiet  ansgeschieden  war,  ging  das  Bestreben  der  beiderseiti- 
gen  Begieraogen  dabin,  eine  admini8tiati?e  nnd  fioaDzieUe  Theilnng  des 
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Unternehmens  in  zwei  Gesellschaften  herbeiznfuhren,  von  denen  die  eine 
lediglich  znr  Osterreichischen,  die  andere  lediglich  zar  italienischeo  Regie- 
mng  in  Beziehung  stehen  eollte,  in  ahnlichor  Weise  wie  dies  zwiscben 
der  sardinischen  nnd  franzdsischen  Regiernng  in  Folge  der  Einverleibang 
Savoyens  in  Frankreich  bei  den  savoyiachen  Linien  vereinbart  war. 

Im  ZGricher  Friedensvertrage  vom  10.  November  1859  war  dieae 
Frage  nicht  ansdriicklich  beriihrt.  Sie  beschafli^te  jedoch  die  AktionSre 
bereits  in  der  Generalversammlung  vom  30.  April  1860,  in  der  man  mit 
Rucksicht  auf  die  schweren  MissstSnde  und  die  fast  unuberwindlichen 
Scbwierigkeiten,  wclche  die  Tbeilung  in  zwei  vOllig  gesonderte  Gesellschaften 
damala  mit  sich  gefuhrt  haben  wiirde,  zu  dem  Ausweg  griflf,  die  Einheit 
des  Gesammtunternehmena  aufrecht  zu  erhalten,  jedoch  fur  jeden  der  bei- 
den  Theile  dea  Netzes  einen  besonderen,  von  dem  andern  unabhftngigen 
Verwaltangsausachnss  einzusetzen.  Die  itulienische  Regierung  beschrankte 
fiich  in  Wurdigang  der  Nachtheile,  die  aus  der  vOlligen  Trennung  fur  den 
italienischen  Theil  der  Bahn  damals  erwachsen  w£ireu,  darauf,  im  Jahre 
1861  die  Statuten  darch  Aufnabme  einer  diesen  Beachlusa  der  General- 
versammlnng  genehmigenden  Beatimmang  za  ergftnzeo.  Die  Osterreichiscbe 
Regierung  arbeitete  jedoch  auf  eine  vollstAndige  Trennung  in  zwei  Gesell- 
schaften hiQ  nod  wasBte  darch  ihr  best&ndiges  Andr&ngeD  endlich  zu 
«rreicben,  dass  im  Mai  1865  die  GeDeralversammlnng  den  Beschiuss 
laeste,  dieee  Trennung  bto  lais  1.  Jannar  1867  zu  ToUziehen.  Indess  kam 
ireder  dieaer  Beschiuss,  ooch  eine  gleiche  im  Friedensvertrage  vom  3.  Ok- 
tober  1866  enthaltene  Bcstimmnng  znr  AnafQbniDg;  es  warden  erst  noch 
weiilftofige  diplomatische  Onterhandlnngen  erOifnet,  die  sich  Jahre  lang 
binzogeo,  nnd  in  deren  Verfolg  schliesslich  im  Mai  1872  Dsterreicbischer* 
seits  der  Handeleminister  Banhans  nnd  italienischerseito  der  Graf  von 
Cambray  Digny  za  Bevollmftchtigten  bestellt  warden,  nm  nach  dem 
Vorbild  der  Aaseinandersetznng,  die  zwiscben  dem  Dentschen  Reich 
and  der  franz5sischen  Repablik  in  Bezug  aaf  die  elsass-lothringischen 
Linieo  stattgefunden  hatte,  „die  wichtige  Frage  der  Trennnng  der  Oster- 
reichischen  S&dbahn  von  dem  Netz  der  Alta  Italia  endgdltig  zum  Anstrag 
zn  bringen**.  Das  Retnltat  dieser  Verhandlangen  war  eine  im  April  1873 
loa  beiden  Regierangen  gleicbzeitig  nnd  QbereinstimmeDd  an  die  Gesell- 
-ecbaft  gerichtete  energische  Anflordenuig,  zar  Vermeidong  tod  Zwangt- 
maassregeln  binnen  6  Monaten  einen  geeigneten  Trennnngsvorschlag  euier 
*za  diesem  Behnf  einzasetzenden  italiehisGh  -  Osterreichiscben  Eommtssion 
znr  Pri&foDg  vorznlegen.  Semgemftss  fiberreichten  die  Verwallnngsaiis- 
sehaese  n  Turin  nnd  Wien  im  Oktober  desadben  Jahres  den  Begiemngen 
eine  identisehe  Note,  welebe  den  Entwnrf .  doer  Aaseinandersetznng  eot- 
hieit,  zogleicb  aber  aaf  die  echweren  Nachtbeile  einer  solehen  binwies. 
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Hiernaoh  soUten  die  beiden  neaea  GeseUacbafteii  solidurisoh  hafkbar  eeio  nad 
bldben  gegeafiber  den  Besitzem  der  bereita  anagegebeDen  nnd  noch  far* 
neriun  ansziigebeiiden  Obligationen.  Das  Aktienkapital  aoUte  za  gleicben 
Hfilften  aol  die  beiden  Geeellscbaften  vertbeilt  werden,  ale  beaenderer  Be- 
stand  aber  soUten  der  Osterreichischen  Sfidbabn  die  fflr  den  Ban.  der  Linien 
Yiilacb-Franzensfeate  nnd  San  Peter-Finme  ansgegebenen  250000  fCtofpro- 
aentigen  Obligationen  nnd  der  Alta  Italia  die  epezieU  fiir  den  Ban  der 
Pontebbababs  emittirten  Obligationen  verbleiben. 

Sin  in  Paris  lesidirender  Ansaehnss  eolite  damit  betrant  warden: 

1.  die  gemeinsebaftliehe  Kasse  zn  verwalten,  in  trelcbe  beide  Geeell- 
Bchaften  Tor  jedem  FfiUiglieitstermin  die  anf  aie  entfaUenden  Zinsen 
fiir  die  solidariacbe  Eapitalsebnld  abznffibren  bttten; 

2.  die  Anieihe  zn  emittiren,  welehe  bebnfs  ErfUlnng  der  vor  der 
Trennnng  eingegangenen  Yerbindliehlceiten  erforderUeh  war; 

3.  die  yon  jeder  Gesellsebaft  beabsichtigten  Operationen  daranf  bin 
zn  ilberwaeben,  dass  bierbei  den  solidarisch  bleibenden  Yerpflich- 
tnngen  genfigend  fiechnnog  getragen  wOrde. 

Im  Gmnde  wftre  also  bei  Ansf&brang  dieser  Yorschlfige  aneh  naeb 
der  Anseinandersetznng  eiae  einzige  Gesellsebaft  in  so  weit  besteben 
geblieben,  als  es  sich  am  die  Erfftllnng  der  gemeinsehaftlicben  Yerbind- 
lieblceiten  bandelte;  aneb  wUrden  die  beiden  nenen  GeseUsebaften  insofem 
eog  verbnnden  geblieben  sein,  als  ein  gemdnsebaftliebes  Interaese  sie  ge- 
nOtbigt  bstte,  sich  gegenseitig  za  tberwachen  nnd  zn  Icontroliren,  danii 
niebt  ein  GefObl  der  Unsieherheit,  wenn  nieht  eine  Paaik  sieb  der  Aktten- 
besitzer  bemiehtigte.*) 

All  diese  tou  den  YerwaltnngsanssebHssen  in  ibrer  Note  ansdr&eldieb 
benroigebobenen  MissstAnde,  sowie  eine  Reihe  anderer,  zn  scbwersn 
Bedenlcen  Anlass  gebender  Pankte  machten  eioen  solebea  Etodrnck  «if 
die  beiden  RegieraogeD,  dass  die  interoatiooale  Kommission  gar  nicht  ein* 


*)  Der  Kan  der  Lombardea  war  irimebin  bordte  im  tttadigen  Sinken  begriffBn,  in- 
dem  die  BentebOitit  der  Beba  wie  ihre  game  fioaasiene  Lage  eleb  voo  Jabr  m  Jahr  ver- 

scblecbtert  balte.  Wahrend  1864  auf  eine  Akiie  von  500  Lire  Nominalwertb  40  Lire  Di- 
videode  kamen,  gab  es  in  den  beiden  folgeoden  Jahren  nur  37, so,  1869  mir  25,  1873  nur 
15  und  1874  nur  7^n  Lire,  unii  bei  alledem  muss,  da  die  Verwaltunu  ihr  Bankonlo  mit 
vieJerlei  Ausgabeposteu  belastet  balte,  die  bei  andern  BahnunternehmunKen  aus  dem  Be- 
tiiebe  gedeekt  warden,  aucb  voa  dieseo  DiTidenden  ein  Tbeil  ala  lediglieb  fiktiver  Reinge- 
winn  betraehtet  werdea,  dm  gar  nkdik  nir  Vertheilang  hitte  gelaogtn  dfirftn.  —  Die  Ge- 
aellicbafk  wurde  darcb  die  Menge  ibrar  Scbnldea  erdrfickt,  da  sie  trots  beat&ndiger  Oeber- 
nabiM  neuor  Linien  und  Verpfliebtangen  ibr  urspruaglicbes  Aktienkapital  von  375  Hillio* 
Bcn  nicbt  erhoht,  f^ondem  im  weiteren  Verlauf  des  Untemebmons  sich  lediglieb  mit  Aus- 
gabe  von  Obli^'ationen  bebolfen  batte,  so  dass  scbliesslicb  jede  Aktie  bia  weit  aber  deo 
doppelten  Eetrag  ibres  Nennwerths  verscbuldet  war. 
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berofen  nnd  von  jeder  Berathaog  des  vorgelegteo  Entwnrft  Abstaad  ge- 
nommen  wnrde.  Da  Oesterreich  j^^doch  bestftodig  aaf  eino  LOsmig  der  'Fnge 
dr&ogte,  and  anch  did  italieoiBebe  Regierang  die  erfaeblichen  Naebtheile 
Tollaaf  wfirdigte,  die  mit  eioer  Fortdaner  der  noktaiea  and  Terwiekeltea 

VerbSltnisse  verbonden  wareo,  so  erachtete  letztere,  nm  dem  so  anormalea 
Zastande  der  Dioge  eiD  Bade  za  macheo,  es  f&r  das  Gerathenste,  anf  Antrfige 
wegen  Ankanfs  der  italienischea  Lioien  einzageben  uod  schloss  nach  l&n- 

geren  Verhandlungen  unterm  17.  November  1875  den  Vertrag  zu  Ba- 
sel, wodarch  diese  Lioien  auf  den  Staat  ubergiDgen  nod  somit  der  ober' 
italienischen  Eisenbahn-Gesellschaft  ein  Ende  gemacht  wurde.  Kraft  Zu- 
satzvertrages  vom  11.  Jani  1876  verpflichtete  sich  die  Osterreichische 
Sudbahn,  den  Betricb  den  oberitalienisehen  Netzes  nocli  2  Jahre,  d.  h. 
bis  zum  30.  Jani  1878  zu  ffihrcn,  sodaiin  ubernaiim  die  italieoiscbe  Regie- 
mng  aelber  den  Beirieb,  deti  sic  heute  noc.h  fuhrt. 

Auf  Grand  des  Gesetzes  vom  8.  Jali  1878  uiul  des  dazu  erlassenen 
Reglements  vom  0.  Milrz  1879  wurde  der  bisherige  Verwaltungsrath  sowie 
die  Generaldirektion  aufgehoben  uud  dafilr  durch  kOniglicbes  Dekret  eia 
dem  Minister  der  OfTentlichen  Arbeiten  untersteilter,  ans  einem  Priisiden- 
ten  und  0  Ratben  bestehender  Verwaltuossrath  eingesetzt,  der  die  Funk- 
tionen  des  fruberen  Geueraldirektors  /.um  prossten  Theil  ubernabm,  wabrcnd 
ein  anderer  Theil  dieser  Funktionen  auf  die  reorganisirte  Betriebs  direk- 
tioD  uberging,  so  dass  diese  nunmehr  fur  den  cigentlichen  Betrieb  die  haupt- 
sichlichste,  leitende  lostanz  bildet.*)    Sie  besteht  aus  3  Abtheilungen: 

1.  der  eigentlichen  Direktion,  dirpzione,  zu  welcber  u.  A.  das  Be- 
triebssekretariat,  das  Tarif-  und  Reklamationsbureau  sowie  die  Ab- 
theilung  fur  das  Telegraphenwesen  gebOren, 

2.  der  Verkehrsabthcilung,  ^«;)fco,  welcber  ^niotimento^  and 
vizio  comnurziale"-  zugewiesen  sind, 

3.  der  Abtheilung  fur  Material  and  Traktion. 

Die  Alta  Itali  ist  in  4  ^Dirisiom"-  eingetheilt,  die  in  Turin,  Mailand, 
Fioreoz  and  Verona  ibre  Zentralbiireaus  habeo,  und  an  deren  Spitze  je  eia 
Capo  trafjico,  Ober-Betriebs-Inspektor,  steht,  dem  das  gesammte  Stations-, 
Expeditions-  und  Fahrpersonal  seines  Bezirks  antersteiit  ist.  Heate  z&blt 
mit  Einscblnss  der  Strecke  Pino-Novara, 

die  1.  Division  (Turin)     161  Stationen  and   908  km  L&nge, 
die  2.      ,      (Mailand)  143      ,         ^    1035  km  „ 
die  3.      „      (Florenz)  104      ,         ,     631  km  , 
die  4.      „       (Verona)   145       ^  ,    1093  km      „    ,  die 

ganze  oberitalienische  Eisenbabn  demnach  553  Stationen  and  3667  km. 

tm  0«lirigMi  vnrdfia  %  Einri(*ktinigt&  d«r  frfiheren  Yenraltang  in  GrotMo  nid 
OtDun  beibebalton.  Vcigl.  Arebiv  1888  S.  109. 


Die  SekiUMlflriialinfrage  in  lUUieii 


Die  Benutzong  5ffeiltUc]ier  Strassen  znr  Aolage  von  Scbienengeleisen 
behafs  Bcfdrdenrng;  von  pMrsonen  nod  Gutern  liodet  io  Italien,  besonders 
aeit  dem  Jabre  1877,  in  ziemlich  ausgedebntem  Maasse  statt.  Aof&nglicb 
^rden  anf  diesen  StrassenbahneD  als  Zagkraft  meiBtens  Pferde  verwendet, 
me  dies  aocb  jctzt  anf  der  15  km  langen  Linie  von  Mailand  nach  Monza 
ond  anf  verschiedenen  anderen  Strecken  geschieht.  Mchr  und  raehr  wnrde 
jedoch,  besonders  fur  Ifiogere  Strecken,  Dampfbetrieb  fur  vortheilhafter  als 
l^ferdebetrieb  erkannt  and  mebrte  sich  desbalb  besonders  die  Zahl  und  die 
Ansdehnnng  der  ans  den  „Pferdebabnen''  hervoigeguigeiien  ond  in  fthn- 
iicher  Weise  wie  dieae  betriebenen  Dampftramways  (ttamvie  a  vaporiy 
Am  1.  April  1880  waren  410  km  soldier  Dampftramways  im  Betrieb,  am 
30  Joni  1882  sobon  1283  km.*)  Die  Benutzung  der  Strassen  fur  die  An* 
lage  dieser  Tramways  erfolgt  theils  in  der  Weise,  dass,  wie  bei  den  ge- 
vOhnlicben  stftdtischen  Pferdebabnen ,  die  Scbienen  in  den  Strassenk5rper 
denri  Yersenkt  werdeo,  dass  durch  dieselben  der  Verkehr  des  Landfubr- 
werks  niebt  gebindert  wird,  tbeiis  in  der  Weise,  dass  der  fiir  die  Bahn- 
anlage  in  Anspmch  genommene  Tbeil  der  Strasse  von  dem  Qbrigen 
Strassentbeil  durch  eine  Einfriedigoog  abgetrennt  wurd  nnd  f&r  das  Land- 
fnhrwerk  nicbt  welter  benntzbar  ist  Die  za  Gtoletsanlagen  in  dieser  Weise 
benntzten  Strassen  gehSren  theils  dem  Staate,  theils  den  Proviazen,  theib 
Oemeinden,  viele  Tramwaylinien  erstreeken  sich  fiber  die  Strassen  ver- 
schiedener  Bigenthlimer.  Ss  macbte  sich  bald  das  BedOrfiiiss  nach  einer 
gesetzlichen  Regelong  der  Yerhftltnisse  dieser  ihrem  ganzen  Wesen  nach 
oieht  als  i^Elsenbahnen"  zn  betrachtenden  ^Strassenbahnen*  oder  ^Tram- 
ways*',  namentlich  in  Bezng  aof  die  Konzessionimng  derselben,  sowie  anf 
die  f&r  den  Betrieb  za  erlsssenden  Vofscbriften  ffihlbar.  Die  italieniscbe 
Begierong  legte  deshalb  bereits  am  29.  Mai  1880  der  Depntirtenkammer 
einen  bezflgUohen  Gesetzentworf  tor.  Diesem  Gesetzentwnrfe  waren  ans- 
fUhrliche  Motive  beigefftgt,  namentlich  eine  Uebersicfat  der  in  anderen  Lftn- 
dern,  in  Dentschland,  Oesterrsieh,  Belglen,  Frankreich,  England  n.  s.  w. 

*)  Vgl.  Archiv  1883  S.  63. 
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bestefaenden  bezuglichen  Gesetze  und  Verwaltangsnormen.  Derselbe  ist 
intlessen  in  der  Deputirtenkammer  nicht  zur  Berathong  gekommen,  ^aus 
Grunden,  welche",  wie  der  Minister  der  offentlichen  Arbeiten  sagt,  „nicht 
naher  zu  erortem  sind."  Der  Entwurf  ist  nunmehr  dem  Senate  vor- 
gelegt,*)  da  die  Nothwendigkeit  einer  gesetzlicbeo  Rei^elang  der  betref- 
fenden  Verb&ltnisse  bei  der  rascli  wachsenden  Ausdehnung  der  Straaseo- 
bahnen  sieh  immer  dringonder  fulilbar  machen.  Der  neue  Entwurf  ist  mit 
dem  friiheren  voUig  identisch;  selbst  die  Anlagen  sind  nicht  geandert,  ob- 
schon  die  Angaben  derselben,  wie  beispielsweise  in  Bezug  auf  Frankreich, 
wo  seitdem  das  nene  Gesetz  vom  ll.Jani  18bO  iiber  Strassenbabnen  und 
Tramways  in  Kraft  getreteii  ist,  nicht  mehr  uberall  zutreften.  Hinzugefugt 
ist  den  Anlagen  eine  Zusammenstelluns:  der  am  1.  Juli  1882  im  Betrieb 
nod  im  Bau  belindlich  gewesenen  Dampftramways,  in  welcber  die  LSogen 
derselbeo,  die  Konzessionare,  die  Bebdrdeu,  welcbe  die  Konzessionen  er- 
theilt  haben,  a.  s.  w.  angegeben  sind. 

Die  wicbtigsten  Bestimmungen  des  EntwurfSi  welcber  ansser  den 
yTramways**  sicb  aach  auf  ^Sekundgrbabnen'^  (Jerrovie  eeonomiche)  beziebt* 
bei  welchen  die  Benutzang  einer  Offentlichen  Strasse  in  Frage  kommt, 
sind  folgeode:  Das  Gesetz  soli  nur  maassgebend  scin  f&r  Babnaa- 
lagen,  welche  ohne  staatUcbe  Unterstutznng  zur  Ausfilhrung  kommen. 
Werden  bei  der  Ansfiihning  einer  derartigen  Babnanlage  die  Strassen  Ttr- 
scbiedener  Eigenthumer  beriibrt,  so  geniigt  die  Genehmigung  der  Eigen- 
thiimer  von  ^/n  der  zu  benutzenden  Strassenlftoge.  £iii  anf  den  Yorschlag 
des  Ministers  der  Offentlichen  Arbeiten  zn  erlassendes  kdnigliches  Dekret 
ist  erforderlich  fur  die  Konzessionirnng  von  Seknnd&rbahnen,  welche  einoi 
besonderen  Pabokdrper  erhalten  soUen,  aucfi  wenn  sie  dabei  in  ihrer  ganzen 
Ausdehnung  oder  tbeiiweise  Strassen  in  der  Weise  benntzen,  dass  der  von 
der  Geleisanlage  beanspmcbte  Raam  von  dem  ubrigen  Strassentheile  ab- 
getrennt  und  der  Benutznng  durch  das  Landfuhrwerk  entzogen  wird.  Durch 
Dekret  des  Ministers  der  Offentlichen  Arbeiten  sind  die  £onzessio- 
nen  zn  ertheiien  fur  Tramways,  welehe  ganz  oder  tbeiiweise  anf  National- 
strassen  oder  anf  Provinzialstrassen,  welche  zwei  oder  mehr  Provinzen 
gehOren,  derart  angelegt  werden  sollen,  dass  kein  Theil  der  Strassen  der 
Benntznng  dnrch  das  gewOhnliehe  Jfnhrwerk  entzogen  wird.  Von  den 
Provinsialrftthen  (cotuiffU  jfrovmciaU)  wciden  fSr  ebensolche  Tramways 
die  Konzessionen  ertheilti  wenn  die  Benntznng  von  ProTinzialstnwseo,  ¥on 
den  KommnnalbehOrden  (eimtigU  eommaU)^  wenn  die  Benntznng  Ton 
Kommnnal-  oder  Yizinalstrassen  in  Betracht  konunt  Brstrecken  sieh  die 
Tramways  indessen  liber  die  Strassen  mehrerer  Gemeinden,  so  ist  die 


*)  YgK  S.  195  dieies  Heftes. 
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Koazession  von  dera  zustiindigen  Provinzialrathe  Each  Anlioriiu'^  der  inter- 
essirten  GemeindebehOrden  zq  ertheilen.  Wird  eine  Sekundai  balm  gaiiz 
oder  theilweise  als  Tramway  betrieben,  oder  eine  Tramway  als  EiscDbahn, 
so  jsollen  die  einzelnen  Strecken  einer  solclien  Linie  in  rechtlicber  Be- 
ziehang  nach  der  Art  ilires  Betriebes,  nicht  nacb  ibrer  Konstruktion  be- 
handelt  werden.  Als  „Eisenbahnbetrieb"  soli  dabei  ein  Betrieb  ano;esehen 
werden,  weim  eine  regelmassii;e  Personen-  und  (iiiterbefurderuug  rait  festen 
und  in  der  bei  den  gewolinlichen  Eisenhalinen  gebrauchlichen  Weise  ge- 
nehmigten  Fahrpliiuen,  Haltepunkten  und  Tarifen  stutttindet.  AU  ^Trani- 
waybetrieb'"  dat^ej^en  soil  der  Betrieb  gelten,  woun  fur  denselben  keiue 
bestimmten  ilaltepunkte  vorgeschrieben  sind  und  anr  b  Fabrpiane  uieht  im 
Voraus  von  der  konzessionirenden  Behorde  p:<*nebtnigt  werden,  wenu  die 
Zabl  der  Zuge  vielmehr  fakultativ  ist  innerhalb  gewisscr,  nadi  den  beson- 
deren  UmstSnden  in  den  Konzessionsurkund-'n  zu  bestimmenden  Grenzen. 

Soil  fur  eine  Tramway  mechaniselie  Zii^^kraft  fDampf  etc.)  in  Anwen- 
duDg  komraen,  so  ist  in  alien  Fallen  die  GcnelinumHit^  der  Staatsregierung 
erforderlich,  welche  bei  Ertboiluni;  der  Genelinii.:nn:j  die  ini  Offeutlichen 
loteresse  erforderliehen  Sicherbeitsmaassre^eln  vorschreiben  wird. 

Die  Dauer  der  Konze^^sionen  soli  bei  Eisenbahnen  50  and  bei  Tram- 
ways  20  Jahre  nicht  iiborscbreiten, 

Eisenbabucn  sowobl  als  Tramways  sollen,  wenu  sie  oft'entliche  Strassen 
benutzen,  einen  in  der  Konzesslonsurkunde  festzustellenden  jiihriicben  Ka- 
non  an  die  betreffenden  Stra.sseneigenthiimer  zablen.  In  der  Konzessions- 
urkunde  sollen  ferner  auch  die  niiberen  Bedingungen  fur  den  Baa  und 
Betrieb  der  Eiscnbahnen  oder  Tramways  festgesetzt  werden,  ebenso  die 
Rechte  und  Pflichteu  des  Konzessionars,  die  Transporttarife,  die  Konven- 
tionalstrafen  fur  Nicbtbeachtung  der  Bedin^un'^en  und  das  Recht  des  Kon- 
zessionirenden, die  Konzession  im  falle  wiederiiolier  Verletzaag  dea  Yer- 
trags  znruckzazieben. 

Die  Konzessionen  werden  auf  dem  Wege  des  Offentlichen  Submissions- 
verfabrens  an  den  Bestbietendeo  ver^eben.  Die  Angebote  kOnnen  sich 
dabei  bezieben  auf  die  Erbdhung  des  j^rlicben  Eanons,  anf  die  Herab- 
setznng  der  Eonzessionsdaoer  oder  aaf  die  Ermftssigang  der  Maiimaltarife 
fSar  die  Befdrdemog  von  PerHOoen  ond  Gutern. 

Der  EoDzessionftr  einer  Trumway  ist  gehalten,  dieselbe  ansser  Betrieb 
zn  setzen,  so  oft  dies  im  luietesse  der  Unterbaltuog  oder  Regulirnng  der 
betreffenden  Strasse  erforderlirb  ist.  Aoch  bat  er  bei  etwaiger  Verlegung 
der  Strasse  die  Verlegung  der  (leleisanlugc  zu  bewirken,  oboe  fur  diese 
StOrnogeD  seines  Betriebes  irnt-ud  eine  Eutscbiidigung  verlangcn  zu  kOnnen. 
Die  konzessionirende  Bebfirde  bat  das  Reobt^  andere  Eisenbabnen  oder 
Tramwajs  zu  konzessionireo,  welche  sich  an  eine  bestebeode  Eisenbabn 
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Oder  Tramway  anBcbiieasen  oder  die  Anlagen  deraelben  darchscbneiden. 
Dagegeo  boU  keine  Eisenbabn  oder  Dampftramway  konzessionirt  werdeo, 
weiche  eioer  scbon  bestebenden  oder  aiich  nnr  konzessiofiirtea  derartigen 
Anlage  direkte  Eooknrrenz  maehen  wlirde. 

WeoQ  andere  Untemehmer  eioe  Tramwaylinie  ganz  oder  theilweise 
znr  Eiiiriditiing  eines  Traosportdienstes  benntzen  woUen,  so  soUen  die 
EoDzesrioDftre  gehalten  seiD,  einen  solchen  Mitbetrieb  naeb  speziellen  Fest- 
setznngen  and  gegen  entepreehende  Entscb&digaog  za  gestatten,  sofidrn 
dadorch  im  Falle  der  Anwendiiog  dea  Dampfes  ate  Zngkrafl  die  Oflfont- 
liche  Sicberheit  nicht  gefthrdet  vird.  Wens  ein  Einverstandniss  zwiseben 
den  Betbeiligten  niebt  erziidt  werden  kann,  so  sollen  die  nftberen  Bedin- 
gQDgen,  nnter  denen  der  Mitbetrieb  etattzafinden  bat,  nach  AnhOmng  der 
betreifenden  tecbnisehen  Beb5rden  dnrcb.  die  znr  Eonzessionsertbeilong 
berevbtigte  BebOrde  festgesetzt  werden.  Ohne  eine  Bdcbe  besondere  Fest- 
BeizQog  dftrfen  die  von  dem  Eonzessionftr  einer  Eisenbabn  oder  Tramway 
verlegten  Geleise  weder  zn  dnem  Offentlieben  noch  za  emem  privaten 
Zwecke  von  irgend  Jemand  benntzt  werden. 

Der  Eonzeesionfir  einer  Eisenbabn  oder  einer  Tramway  mass  nnent- 
geltlicb  nnd  nnter  eigner  Yerantwortlicbkeit  die  Brief-  nnd  Facketsendnn- 
gen  der  kOniglieben  Post  ben^rdem,  ebenso  die  mit  der  Ueberwacbnog  dea 
UDternehmens  beanftragtea  Beamten  der  konzessionirenden  Beh5rden. 

Nach  Ablauf  der  Konzessionsdaaer  einer  Tramway  oder  einer  auf 
einer  gewObnlichen  Strasse  angelegten  Eisenbabn  bleibt  die  Verwaltnng 
<lieser  Str:isse  Eigenthumerin  der  Eisenbabn  oder  Tramway  mit  allem  ihrern 
fp>tcQ  ZuliohOr.  Dieser  Verwaltaog  steht  sodaun  das  Rei-ht  za,  von  dera 
Konzessionar  zu  einera  Taxpreise  alle  bewegiichen  Gegenstiinde,  Materla- 
lien  niid  Eioricbtangen  za  erwerbeo,  weicbe  zam  Betriebe  erforder- 
licb  siod. 

Die  ansser  den  vorer';s  iihnten,  in  dem  Gesetzentwnrf  nocb  enthaltenen 
Bestimmnngen  beziehen  sicb  auf  das  PianfeststeUangsverfabren,  die  Kan- 
tionsstellang  de»  Unternehmers,  die  Befogniss  der  Staatsbeb5rde,'dea  Be- 
trieb  za  inbibiren,  wenn  dies  im  loteresse  der  OffeotlicheQ  Sicherheit  ge- 
boten  erscheint,  sowie  anf  die  Befagniaa  der  koozessioairendea  Bebdrde,  die 
Eonzession  als  verfallen  za  erklaron,  wenn,  obne  dass  eia  Fall  hOberer 
Gewalt  vorliegt,  der  fietrieb  mebr  als  drei  Monate  Toa  dem  Unternebmer 
•eiogesteUfc  wird,  ferner  anf  die  Anwendbarkeit  ▼ersehiedener  bestehender 
Gesetze  und  Begiements  anf  die  nenen  Anlagen  n.  s.  w. 

Es  ersebeint  von  Interesse,  bier  eintge  anf  dieeen  Gesetzentwnrf  be- 
zflglicbe  kritisirende  Bemerkvngen  zn.  erwfthnen,  weicbe  sich  in  der  sebr 
beaehtenswertben  Monograpbie  des  Ingenienr  Ginseppe  Biancbi  fiber 
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4en  Ban  and  Betrieb  der  Tramways  in  der  PrOYinz  Mailand*)  finden.  Es 
wird  hier  zim&chst  bemerkt,  dass  die  in  dem  Entwnrfe  angegebenen  Eri- 
terien  fnr  die  UnterscheidaDg  zwischen  „£isenbahn"  and  ^Tramway"  nicht 
vollstftndig  den  ans  der  iiblichen  Praxis  hervorgegangenen  Begriflfen  ent- 
sprecben.  Der  Betrieb  einer  ^Eisenbahn'^  erfordere  nicht  nnr  festbestimmte 
Fabrplfine,  Haltepnnkte  nnd  Tarife,  sondem  anch  Stationen  mit  besonderen 
EinrichtuDgen  und  die  Stationirang  von  Bahnwftrtern  in  bestimmten  EdU 
fernungen  von  einander.  Die  Ausgabe  der  Billets  erfolge  bei  den  Eisen- 
bahnea  aaf  den  Stationen,  die  Zahl  der  Wagen,  welche  zu  einem  Zuge 
zasammcn^esetzt  warden  kDnuen,  sei  unbeschrankt,  aach  sei  eine  grosse 
Fahrgeschwindigkeit  zulassig. 

Bei  dem  Betriebe  der  ^Dampftramways*^  seien  ebenfalls  feste  Fahr- 
plane,  Haltepunkte  und  Tarife  vorhanden,  aber  dieser  Betrieb  erfordere 
keine  besonderen  StationsanlageD,  ansser  an  den  Endponkten  nnd  anch 
da  nnr  im  bescheidensten  Umfange,  ebenso  seien  Bahnwftrter  erforderlich, 
aber  anch  nnr  in  sebr  beschriinkter  Zahl.  Die  Ausgabe  der  Billets  an  die 
Keisenden  geschehe  dagegen  bei  den  ^Tramways"  in  den  Wagen  wEhrend 
der  Fuhrt,  die  Zahl  der  zu  einem  Znge  zu  vereinigenden  Wagen  sei  be- 
schrankt,  die  Fahrgeschwindigkeit  durfe  20  km  in  der  Stnnde  nicht  uber- 
schreiten  nnd  musse  beim  Passiren  von  Ortschaften  bis  auf  die  Geschwin- 
digkeit  eines  im  Schritt  gehenden  Mannes  herabgemindert  werden,  die  Ex- 
pedition von  Personen  nnd  Gutern  erfolge  in  den  einfachsten  Formen,  an- 
schliessend  an  die  bei  dem  gewOhnlichen  Fuhrwerk  ublicbe  Art  und  Weise. 
Der  Untcrschied  zwischen  beiden  Transportanstalten  musse  diesen  Cbarakter- 
eigonthumlichkeitea  entsprechend  in  dem  Gesetze  besser  prazisirt  werden. 

Es  wird  feriier  von  Bianchi  der  Zeitraum  von  zwanzig  Jahren  fur 
die  Duucr  einer  Trannvaykonzession  als  durchaus  ungenugend  bezeichnet. 
Es  wurde  keine  Gesellschaft  das  fur  eine  Tramway-Anlage  erforderliche 
bedeutende  Kupital  aufwenden,  wenn  sie  nicht  eine  genugend  lange  Zeit 
vor  sich  habe,  innerhalb  welcher  dieses  Kapital  sich  amortisiren  konne. 
Wenn  dies  in  zwanzig  Jahren  gescliehen  soUe,  so  musste  die  aus  den 
Tramwayanlagen  zu  ziehende  Kente  mindestens  das  Doppelte  des  gewOhn- 
lichen Zinsfasses  betragen.  Es  erscheine  aber  ungereimt,  einen  solchen 
Ertrag  von  den  in  keiner  Weise  durch  5ffentliche  Mittel  unterstutzten 
Tramways  voraussetzen  zu  wolien,  wabrend  die  Eisenbahnen  meist  nicht  ohne 
staatliche  Dnterstutzung  existiren  kunncn  und  den  Tramways  ansserdem 
noch  die  Zahlang  eines  j&hrlicben  Eanons  fur  die  Benntzaog  der  Straasen 


L'impianto  e  Ve$ereizxo  dei  tramways  neUa  provincia  di  Milano.  Dati  teenki 
i  ilatistich  raccoUi  a  cura  del  deputato  pnmncMe  mgegmn  Onrngpe  Bumehi.  MAmo, 
Vkko  Moepli,  <ditore  itbr<^.  1883, 
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aafgeburdet  werden  soli.  Weno  der  Terinin  von  zwanzig  Jahren  als 
lUngste  Daner  der  Koo/cRsion  aafrecht  erhaLteu  w&rde,  so  warden  dadareb 
die  Tramways  fast  aomOglich  gemacht 

Die  BeBtimmnng  des  Entwarfs,  dass  die  Vergebuog  der  Eonzession 
mf  dem  Wege  der  dffentlichen  Snbmissioo  an  den  Bestbietenden  erfolgen 
solle,  wird  von  Bianchi  nach  den  bis  jetzt  gemachten  ErfaliniDgen  eben- 
falls  als  nnzweckmilssig  bezeieboet  FQr  Tramwaylinien  ausserhalb  der 
SUUite  fiode  sich  keine  Eonknrrenz  and  6t  aden  tpezieli  in  der  Provinz 
Mailand  viele  Sohwien>keiteD  zn  Qberwinden  gewesen,  nvn  Qberbaopt  f&r 
diesen  Zweck  Gesellscbaften  zn  konstitniren  nod  die  Tramwayanlagen 
znr  Ansfubrnng  zn  bringen.  Das  von  der  Provinz  Mailand  in  der  Kegel 
l>eobacbtete  and  als  zweck ro&ssig  erkannte  Verfabren  beslebe  darin,  dass 
demjenigen,  welcber  eine  Tramwaykonzession  narh^tneht,  uberlassen  wird, 
binnen  pinor  :;ewi8sen  Zeit  bei  Vermeidang  des  Verlustes  einer  von  ihm 
sm  siellendeu  Kaution,  eine  leistnngsfahige  Gt'sellschaft,  welcber  die  &on- 
zessiou  fur  den  Ban  nndBetrieh  dor  betreflfenden  Tramwaylinie  Qbertragen 
werden  kann,  zn  grilnden  nnd  der  ProvinzialbehSrde  zn  prSsentiren.  Naeb 
diesem  Verfabren  seieo,  soweit  nicbt  bereits  beif^tehende  Gesellsebaften  den 
Ban  nnd  Betrieb  der  Tramways  ubemommen  baben,  die  Eonzessionen  filr 
fast  sftmmtlicbe  Tramwaylinien  der  Provinz  ertbeilt  worden.  In  dem  6e- 
setze  mflsse  es  jedenfalls  dem  Ermessen  der  konzessionirenden  BebOrde 
ffir  jeden  einzelnen  Pall  fiberlassen  bleiben,  ob  sie  die  Eonzession  ans 
freier  Hand  oder  anf  dem  Wege  der  OfTentlicben  Snbmission  vergeben 
woUe. 

Schliesslieb  findet  Bianchi  die  BesUmmnng  desEntwnrfe,  dass  naeb 
Ablanf  der  Eonzessionsdaner  eioes  Tramwaynotemebmens  die  betreffende 
Strassenverwaltnng  Eigentbfimerin  aller  festen  Anlagen  werden  nnd  das 
gesammte  Betriebsmaterial  zn  einem  Tazpreise  soli  fibernebmen  kOnnen, 
namentlieh  mit  RScksicbt  anf  die  knrze  Daner  der  Eonzession,  zn  bart 
nnd  geeignet,  jeden  Bewjsrber  nm  eine  solcbe  Eonzession  abznschrecken. 
Es  wird  vorgescblagen,  dass  die  Eonzessionsdaner  filr  die  Tramways  in 
gleieber  Weise,  wie  dies  in  dem  Entwnrfe  fOr  die  ^Bisenbabnen*^  vorgeseben 
Ist,  anf  50  Jahre  normirt  werde.  H.  Clans. 
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Uebersichtlicbe  Zusammenstellimg  der  gesetzlidien  und  polizei- 
IMien  Bestimmungen  Ober  die  Anlegung,  PrDfling  und  Revisioii 

der  im  Eieenbahnbetriebe  zur  Verwendung  kommenden 

Oampfkeseei. 

■ 

Nach  §.  24  der  Reiohsgewerbeordnung  vom  21.  Juni  1^(59  (R.-G.-B. 
S.  24n)  ist  zur  Anlegung  von  unbeweglichen  und  beweglicheu  Dampfkessela 
die  Genehraignng  der  nach  den  Landesgesetzen  zustSndigen  Beliorde  er- 
forderlich.  Von  der  let/.teren  ist  die  Zuhlssigkeit  der  Anlage  nach  den  be- 
atehenden  ban-,  feuer-  und  gesundheitspolizeilichen  Vorschriften,  sowie  nach 
den  vom  Bundesiath  fiber  die  Anlegunc^  von  Dampfkesselu  zu  eriassendea 
ullgemeinen  polizeilichpn  Bestimmurmen  zu  priifen.  Vor  der  lubetriebnahrae 
eines  Dampfkessels  ist  zu  untersudien,  oh  die  Ansfuln  uug  den  Bestimmungen 
der  ertbeilten  Genehmigung  entspricht.  Strafandrnhung  gegen  denjeuigen, 
welcher  vor  der  hieruber  auszustellenden  Behcheiuignug  deu  Betrieb  be- 
ginnt,  Kekurs  gegen  den  Bescheid  der  zustaudiguu  Behurde  uod  Ver- 
I'ahren.  eod. 

Inwieweit  bei  Aenderungen  von  Dampfkessein  Genehmigung  erforder- 
Ucb,  bestimmt  der  §.  'Jft  der  Reichs-Gewerbe-Ordnunc:. 

Die  Reichs-Gewerbe-Orduung  lindet  keine  Aiiwenduuf;  auf  den  Ge- 
werbebetrieb  der  Eisenbahnunternehmungen.    §.  <»  dieses  (lesetzes. 

Die  dem  Bundesrathe  in  §.  2')  der  R.-G.-O.  vorbehaltenen  allgemeinen 
polizeilichen  Bestimmungen  sind  vom  Reichskanzler  am  29.  Mai  1S71  be- 
kanut  gemacht  wordeu  (R.-G.-B.  S,  122).  Der  §.  V.)  dieser  Bestimmungen 
belasst  68  fur  die  Kessel  in  Eisenljahnlokomotivcn  bei  deu  Bestimmungen 
des  BahnpolizeireKlements.  Fur  die  im  Eisenbalinhctrieb  zur  Verwendung 
kommenden  statiouareu  Dampfkessel  sind  deshalb  die  Vorschriften  der  R.- 
Gew.-O.  und  der  allgemeinen  polizeilichen  Bestimmungen  vom  29.  Mai 
1871  angewendet  worden.  Es  sind  daher  die  Bestimmungen  fur  station&re 
Kessel  and  fur  Eiseubaimlokomotivea  gesoadert  aufgefuhrt. 
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I.  Stationftre  Dampfkessel. 
A.  Genehmigang  der  Anlegnng; 

1.  VoranasetzoDgen  der  Genehmigong  in  Betreff  der  Beschaftenheit 
nnd  Aasrustnng.  §§.  1  —  10  der  allgemeinen  polizeilichen  Be- 
stimmungen  vom  29.  Mai  1871. 

2.  Die  zTir  GenehmiiinnK  zastandige  BehOrde  ist  in  denjenigen  Pro- 
vinzeD,  in  weiciien  die  Kreisordnnng  vom  13.  Dezember  1872  gUt, 
der  Kreis-  (Stadt)  Ausschoss,  in  den  einem  Laodkreise  angehOrigen 
Stadten  mit  melir  als  lOOOO  Einwohnem  der  Magistrat,  §.  123 
des  Zastiindigkeitsgesetzes  vom  26.  Jali  1876,  in  den  ubrigea  Pro- 
vinzen  die  Regieraog.  Zirk.-Verf.  der  Minister  der  Finanzen, 
f&r  Handel  etc  ,  der  geistliehen  etc.  Angelegenheiten  dnd  des 
Innern,  betreffend  die  Ansffihrung  der  Gewerbeordonng  vom  4.  Sep- 
tember 18(i9  sub.  A.  nod  B.  (Min.-Blatt  der  innern  Yerwaltang 
S.  200).  Der  Antrag  anf  Ertheiluni;  der  Gonehmigung  ist  bei 
dem  Landrath  (Amt,  Oberamt)  nnd  fur  Kessel-Anlagen  innerbalb 
eines  Stadtbezirks  bei  demoD  PoHzeibehOrde  eioznreichen.  eod. 
sub.  A.  No.  2S.  Restimmnngen  fiber  den  iilliereo  Inhalt  des  An- 
trags  nnd  uber  das  Prafaogs-  nnd  ReknraTerfahreii  eod.  sub.  B. 
Nr.  49—51. 

B.  Untersacbuog  vor  der  Inbetriebnabme  des  KesseU. 

Diese  UDtersucbnog  hat  die  Aofgabe  za  konstatiren,  ob  die  Anaffih- 
ning  den  Bestimmniigen  der  ertbeiltea  Genehmigaog  eDtspricht  §  23  al.  4 
R.  Grew.-O.  Die  Inbetriebnalime  yor  Bmpfug  der  darfiber  anszofertigenden 
Beecheinignng  zieht  die  in  §  147  der  R.  Ge^.-O.  angedrohten  Strafen  naeh 
eieb.  eod. 

Die  Untersnchnog  erfolgt  dnrch  die  PolizeibehOrde.  Sie  ist  anf  die 
Torschriftsmfissige  Eooatmktion  dee  Dampfkessels  nnd  die  geliOrige  Ans- 
Ahmng  der  sonstigen  flir  die  Anlage  maassgebenden  allgemeinen  oder 
besonderen  Bestimmnngen  zn  richten.  Die  Prfifnng  der  vorBcbriftsmftssigen 
Konstmktion  moss  vor  dessen  AnMelioDg  erfolgeo,  nod  kann  in  der  Fabrik, 
in  weleber  derselbe  Terfertigt  ist,  oder  an  dem  Orte  geschehen,  wo  er  anf- 
geetellt  werden  soli.  Znr  Ansffllimng  ist  jeder  KOoigliche  Banbeamte  nnd 
Bevierbeamte,  sowie  jeder  KOoigliche  Eisenbabn-Mascbioenmeister  befagt. 
Die  Uotersncbnog  im  Uebrigen  wird  nach  AnfiBteUnng  des  stationftren  Dampf- 
kessels Torgenommen.  Sie  liegt  dem  fSr  den  Ort  der  Anlage  znstSndigen 
Banbeamten  ob  nnd  mnss  spfttestens  drei  Tage  nach  Empfaog  der  Aozeige 
tber  die  Anfstellnng  geschehen.  Anw.  znr  Aosf.  der  Gew.-O.  vom  4. 
September  1869.  L  No.  6. 

11' 
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Besondere  Bestimmnngen  fur  die  unter  Staatsv er wait ung  steh en- 
den  Staats-  and  Privateisenbahnen  enthftlt  ein  Zirkularerlass  des  Ministers 
fur  Handel,  Gewerbe  nnd  SfTentliche  Arbeiten  vom  27.  Oktober  1872 
(MiD.-Blatt  f.  d,  inn.  Verw.  S  304)  dahin,  dass  die  Untersachung  (B)  erfol- 
gen  soil  dnrcb  die  daza  bestimmten  Beamten  der  Staatseisenbahnverwal- 
lunf?,  Eisenbahn-AIaschiaenmeister  oder  Betriebsinspektoren.  Ein  Erlass  des 
Ministers  der  OfFentiiohen  Arbeiten  vom  30.  August  1882  (Eisenb.-Verordn.-Bl. 
S.  296)  erlautert  diese  Anordnung  dahin,  dass  dazu  die  Regierungs- 
Maschinenmeister  und  diejenigen  Maschinentecbniker  verwendet  werden 
kOnnen,  welche  die  zweite  Staatsprufung  bestanden  haben,  oder  denen  die 
Ablegong  dieser  Prufung  eriassen  ist.  Einer  Benachrichtigung  der  Polizei- 
behOrde  Ober  den  Ausfall  der  Untersnrhung  bedarf  es  nicht.  Erlass  des 
Ministers  fQr  Handel  etc.  vom  27.  Oktober  1872  (Mio.-Bl.  f.  d.  inn.  Verw. 
1872  S.  304.) 

G.  Revision  nach  der  Inbetriebnahme  des  Keesels. 

Die  Besitzer  von  Dampfkesselanlagen,  deren  Vertreter  und  die  mit 
der  Bewartang  von  Dampfkessein  beauftragten  Arbeiter  sind  verpfii<'htet, 
(lafur  zu  sorgen.  dass  Kessel,  die  sich  nicht  in  gefahrlosem  Zustande  be- 
linden,  nicht  im  Betrii'be  erhalten  werden.  (§.  1  des  Preuss.  Gesetzes,  den 
Betrieb  der  Dampfkesscl  betrefTcnd,  vom  3.  Mai  1872.)  Die  Besitzer  von 
Dampfkesselaniagen  sind  verpHichtet,  eine  amtlicbe  Rovisinn  des  Betriebes 
(lurch  Sachverstfindige  zu  gestatten,  die  znr  Untorsurhuug  der  Kesf^el  be- 
nOthigten  Arbeitskrafto  und  Vorrichtangen  bereit  za  stellen  und  die  Kosten 
der  Revision  zu  tragen.    eod.  §.  3. 

Das  zur  Ausfubrung  dieses  Gesetzes  vom  Minister  fur  Ilandel  etc. 
ttOter  dera  24.  Juni  1872  erlasseno  Regnlativ  (Min.-Bi.  f.  d.  inn.  Verw.) 
ordaet  periodische  Revisionen  an,  und  zwar  eine  ilassere  alle  2  Jahre, 
eine  innere  alle  6  Jabre.  Das  Verfahrea  im  ^fthera  ist  ebendaselbst 
dargestellt. 

Die  Revision  soil  erfolgen  darch  die  von  der  zost^ndigen  BehOrde 
dazu  bernfenen  Sachverstftndigen.  Fur  die  Revision  der  stationaren  Dampf- 
kesscl der  unter  Staatsverwaltung  stehenden  Eisenbahnen  sind  durch  den 
Erlass  des  Ministers  fur  Handel  etc.  vom  27.  Oktober  1872  (Min.-Bl.  f.  d.  Verw. 
S.  304)  daza  dieselben  Beamten  bestimmt,  welcben  die  erste  Untersochang 
dieser  Kessel  vor  der  Inbetriebnahme  obliegt. 

Fur  die  Revision  der  stationaren  Dampfkesael  der  Privatbaboen  bat 
hicrnach  die  PolizeibebOrde  die  Sacbverstandigcn  za  bestimmen,  insofen 
nicht  einzelnen  Verwaltongen,  was  mehrfach  geschehen  ist,  die  ReTision 
doreb  eigene  bestimmt  bezeicbnete  Be^mte  onter  besonderen  Bediognngeo 
naebgelassen  worden  ist 
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II.  Bampfkessel  in  Eisenbahn-LokoniotiYen. 

A.  Einer  Genehmigung  zur  Anleguag 

bddarf  es  nicht,  soodern  oar  einer  Geuebmiguug  zur  lubeiriebnahme,  nach- 
dem  der  Eessel  einer  technisch-polizeilichen  Prufung  nnterworfen  and  als 
aieher  befunden  wordea  ist  (§•  h  des  Babn-PoUzeiregldments  fur  die  Eisen- 

bahnen  Deatschlands  vom  ^^"r-y  $•  10  der  Babnordnnug  fBr 

12.  Jam  ^  " 

dentsche  Eisenbabuen  untergeordneter  Bedeuluiij;  vora  12.  Jani  1878.)  Der 
Inbetriebnahme  eines  neuen  stebt  die  eines  einer  grosseren  Reparatnr 
unterworfenen  Kessels  und  einer  Lokomotive,  dereu  Kessel  darcb  einen 
nenen  ersetzt  ist,  gleich.  (Erlass  des  Miuisters  lur  Handel,  Gewerbe  and 
ftffentliche  Arbeiten  vom  29.  Dezember  1875.) 

Die  Prufang  and  Genehmigung  zur  Inbetriebnahme  ist  Sache  der 
Eisenbahn-Aufsichtsbehorde  (KOnigliche  Kiseiibahn-Direktion,  Eisenbahn- 
Kommissariat).  (Zirkular-Erlass  des  Ministers  lur  Handel,  Gowcrbe  und 
Ofifentiiche  Arbeiten  vom  8.  Januar  1849  (Min.-BI.  d.  inn.  Verw.  S.  25). 

Die  Prufung  kann  andern  Beainten  fibertrai^en  werden.  Nai'h  dem 
Zirkolar-Eriass  vom  29.  Oktober  1874  (Miu.-Bl.  d.  inn.  Verw.  S.  204)  soil  sie 

1.  fur  Staatsbahnen  und  unter  Staatsvervi'altQup:  stehende  Privai- 
bahnen  in  der  Kegel  einem  der  betrefFenden  W'rwaltung  unter- 
stellten,  dazu  qualitizirten  Koniglichen  Eisenbabnbau-Beamten  oder 
Eisenbahn-Maschinenmeister  ubertrat;en  werden.  Soli  die  Prufang 
ansserbalb  des  Bezirks  der  betreli'enden  Verwaltiing  erfolgen,  und 
ist  wegen  der  weiten  Entfernung  des  Prufungsorts  oder  aus  an- 
dereii  (u  findeu  einc  Abweicbung  vou  die.ser  Kegel  erforderlicb,  so 
kann,  weuu  die  I'riifuu^  in  Berlin  vorzunehmen  ist,  der  Vorsteber 
des  techniscben  Eisenbahnbiireaus  des  Miuisteriums  der  oft'entlicbeu 
Arbeiten,  in  anderen  Ealleu  dasjenige  Eisenbabn-Kommissariat 
oder  derjenige  Eisenbahn-Kommissarius,  in  dessen  Bezirk  der 
Ort  der  Prufung  belegen  ist,  ersucbt  werden,  die  Ausfuhroag  der- 
selben  durch  einen  qualifizirten  Beamten  za  veranlassen. 

2.  Fur  Privatbahoen  uoter  eigener  Verwaltang  sind  von  dem  Eisenbahn- 
Rommissariat,  sofem  sicb  das  technische  Mitglied  desselben  nicht 
selbst  der  Prufang  anterzieht,  daza  fur  den  einzelnen  Fall  oder 
ein  fur  alle  Male  qoalifizirte  Beamte  zn  erm&ehtigen.  Fur  Berlio 
wird  die  PrQfong,  wenn  sich  das  tecbniscbe  Mitglied  des  Eiseabahn- 
Eommissariats  derselben  nicht  unterzieht,  durch  einen  der  im 
techniscben  Eisenbahnbureau  des  Ministerioms  der  OfTentlichen 
Arbeiten  besch&ftigten  Beamten  vorgenommen.  Die  Konzessionirnng 
der  geprfiften  Kessel  verbleibt  in  alien  diesen  Fallen  den  znst&n- 
digen  Bisenbafaii'KominisBariaten  oder  Kommissarien. 
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Wegen  der  Gebuhren  fOr  die  Prikfnng  eod.  sob  4. 

Wean  Betriebsmittel  aasBerpreassischer  Bahnen  aaf  prenssischen  Bah- 
nea  verwendet  werden  soUen,  ist  in  der  Regel  in  deu  betreffenden  Staato- 
vertrftgen  bestimmty  dase  dieeelbea  ohue  weitere  Revision  zagelueen  wer- 
den,  wenn  dieeelben  in  dem  anderen  Staate  gepriift  eind. 

B.   Revision  nach  Inbetriebnahme  der  Loicomotiven. 

Die  Lokomotiven  der  VoUbahnen  Bind,  wenn  dieselben  einen  Weg  von 
JiOchateDB  100  000  km  znruckgelegt  haben,  sowie  anch  nach  jeder  grOsseren 
Eesselreparatnr,  and  niemals  sp&ter  als  nach  8  Jabren  einer  grOndUehea 
Bevision  zn  noterwerfen,  wobei  der  Dampfkessel  vom  Mantel  ca  entbUtoaea 
and  mittelst  einer  Dmckpnmpe  zn  probiren  ist  LftogBtens  8  Jahre  nach 
Inbetriebnahme  and  eodann  nach  je  6  Jabren  ist  eine  innere  Revision  dee 
EeeselB  Torzanehmen,  bei  weleher  die  Siederohre  za  entfernen  aind.  ({.  9 
dee  Babn-Polizeiregleinenta.) 

Die  LolLomotiven  der  Bahnen  ontergeordneter  Bedentong  eind  min- 
deatens  alle  8  Jahre  der  erst  bezeiehneken  Beviaion  za  anterwerien.  Im 
Uebrigen  konimen  die  Torgedachten  Bestimmangen  anch  f&r  dieae  zar  An- 
wendang.  (§.11  der  Bahnordnaog.) 

NAhere  Voraehrifken  fiber  die  Reviaion  eathalten  §.  9  dea  Bahnpolizei- 
reglementa  and  J  11  der  Bahoordnong. 

Die  PrOfongen  werden  von  den  zaatftndigen  Beamten  der  betreflfonden 
Eiaenbahnverwaltong  vorgenommen.  6. 
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N  0 1  i  z  e  n. 

Die  Eisenbahutai'if-EnqueU^  in  Oesterreich.  Aus  dem  Bericbte 
des  IV.  Coalite  s  (Kronlilnder  an  and  sudlich  der  Donaa)  der  Groppe  IV. 
liber  den  Artikel:  Mineraliscbe  Kohle,  entoebmen  wir  folgende  Zasam- 
meostelluDg  der  bervorragendsten  Wuosche  and  fieschwerden 
der  Interessenten: 

Wenu  man  das  der  EisenbahnUrif-EDquete  zur  Information  zngestellte 
Bellagenbeft,  enthaltend  Eiseubahntarif-Vergleiche,  sowie  die  auf  die  Tarif- 
reforra  bezuglicben  Bericbte  der  osterreicbiscbea  Uandelskammern  and  an- 
derer  Korporationen,  darchblattert,  so  findet  raan: 

a)  dass  dicse  Publikationen  der  Nolbruf  uach  billigen  Lokal- 
tarifen  wie  ein  rother  Faden  durcbziebt,  und  dass  die  meisten 
osterreichiseben  Handelskammern  etc.  uber  die  abnorme  Udbe  der 
gegeuwartigen  I.ukalfarife  Klage  fuhren. 

b)  Wiinsche  auf  Ermiissigang  der  Transittarife  and  zwar  besonders 
vou  Seite  der  ao  den  grfissten  Handelsplatzen  der  Monarcbie  wie 
Wien,  Frag,  TriesL  betiudlicben  Korporationen,  sowie 

c)  Klagen  der  Handelskammern  von  Brfinn,  Graz,  Linz  etc.,  dass 
diese  Kronlandsbauptstadte  in  den  hilliu;en  Verbandstarifen ,  wie 
solche  von  ungariscben  und  Osterreicbiscben  Versandtstationen  nacb 
internen  und  externeo  Uandelspl&tzen  bestebeu,  keine  Aafnabme 
gefanden  baben. 

Man  findet  weiter  naohfolgende  Wunsche  verzeichnet: 

d)  Aufbebuog  der  Rel'aktien,  oder  zum  Mindesteu  Modifizirung 
derselben  in  der  Weise,  dass  diese  Ansnabmefraebtsatze  nicbt  wie 
bisber  als  Pramien  zur  Bereieberung  einzelner  Spediteure  dienen, 
aondern  dass  dieselben  aucb  dem  kleineren  Prodnzenten  und  Kon- 
sumenten  in  ibrem  vollen  Umfange  zn  Gute  kommen,  womit  zu- 
gleich  jedes  Protektionswesen  von  Seite  der  fiisenbahoverwaltiiii- 
gen^beseitigt  werden  wiirde. 

e)  Ansserordentliche  Fracbtbo^inistignngen  Tur  minderwerthige  MasseO' 
fracbtartikel  und  Brennstofl'e,  ^zrosstmOgUcbste  Berilcksiobtigiiiig 
des  Fracbtgutwertbes  bei  der  Tarilining. 

f)  Mdglichste  Erweiterong  der  direkteo  and  Verbandstarife  nebst  fon- 
dameotaler  Umgestaltong  anseres  mosaikartigen  Tarifweeeos  nad 
zwar  in  einer  fQr  alle  dsterreicbiscben  Babnen  einheit- 
liehen  Grnndlftge,  nacb  eioem  einfachen  and  klaren 
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SyBtema,  so  due  es  mittelst  einet  EilometenuDzeigen  nod 
wm  Tarifbnehes  Jedennaiui  mOglidi  wird,  ansrechneo  za  k5iiii6n, 
was  der  Transport  einer  Waare  too  einem  Qrte  nnaeres  Vater- 
laadea  za  einem  anderen  kostet,  BOwie  ob  die  anf  dem  Fradit- 
brieCs  entbaltenen  Ziffem  riebtig  eiogestellt  aiod  oder  niebt  Hand 
in  Hand  damit  mfissto  eine  grOssere  DeaUiebkeit  der  Fhtcbt- 
notizen  anf  den  Fracbtbriefon  geben,  als  dieaelbe  biaber  geftbt 
wird,  da  aieh  in  dem  bentigen  Wirrwarr  von  Bnebataben  and  Zif- 
fem selbet  tarifgeacbalte  Personen  nar  sebwer  znreobtfioden. 

g)  Einsebrftnknng  der  von  den  Babnen  erbobenen  Nebengebfibren, 
fiber  deren  HObe  and  Meoge  in  alien  Sreiaen  TieUacb  and  mit 
Beebt  Klage  gefilbtt  wild.  Anerkenoang  des  Becbtea  zam  Aof- 
and  Abladen  von  im  Freien  lagernden  Masaengfitem  dareb  die 
Parteien,  nod  grandsltzlicbe  Aafhebang  der  zwangsweieen  £r- 
bebang  einer  Gebfibr  ffir  diese  Manipnlationen,  falls  dieselben  Ton 
den  Parteien  selbst  besorgt  werden,  d.  b.  Beseitigong  der  so- 
genannten  HanipalatioDsgebflbr. 

b)  In  den  internen  Tarifen  soil  bd  direkter  Anfgabe  die  Gesammt- 
Iftnge  der  za  darcblaafenden  Streeke,  wenn  ancb  mebrere  Babnen 
an  derselben  partizipiren,  die  Grandlage  der  Tarifisone  bilden,  and 
bei  dem  Uebergang  des  Fracbigates  Ton  einer  Babn  anf  die  an- 
dere  keine  Manipalatioos-  oder  wie  immerNamen  babeade  Gebfibr 
dem  FracbtsaAze  zngescblagen  werden. 

i)  Binffibrnog  von  Waggonladangsklassen  ffir  Stfickguter,  bei 
welcber  Yerfracfatongaweise  die  Waggonladang  and  nicbt  die 
Kiasseneintbeilnng  der  einzeben  in  demselben  Waggon  nnter- 
gebraebten  Gfiter  bestinimend  sein  soil.  (In  Deatscbland  mit 
Erfolg  darcbgefuhrt.) 

k)  Festhaltoug  des  Grandsatzes,  dass  aasl&ndischen  Gfitera 
(wobei  Ungarn  ebenfalls  als  Aosland  za  reebnen  ist)  gegenfiber 
den  inl&odischen  nicbt  nnr  keine  Vortheile  zagewendet 
werden  sollen,  soodern  dass  nacb  dem  Beispiele  Ungarns  nud 
Dentschlands,  darch  cine  zielbewnsstc  kriiftige  Eisen- 
buhntarif-Politik  der  inliindiscbe  Markt  batptsiichlioh 
nar  den  inliiridischen  Konsumenten  und  Produzenteii 
erschlossen,  und  ncbstbei  aacb  die  Exportfahiuktit  der  inlao- 
dir^rhen  Produkte  mo^licbst  geschutzt  und  [;ef(}rdeit  wcrde.  Es 
diirften  daher,  insolaiige  billige  iulernationaie  I'racbttarite  fiir  ge- 
wisse  Waarea  bestelien,  die  interuen  Eiubeitstarife  tur  ebeii  diese 
Waareii  uidit  bOher  gestcUt  sein,  als  der  Autheilslrachtsatz  be- 
tr&gt,  mit  dem  die  betrelleodeu  usterreicbiscben  Babueu  am  ioter- 
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nationalen  Yerbandstarife  partisipiraii,  and  soUen  mOi^ebBt  viele 
teterreieluBdie  EiaenbahiistationeD,  beaonders  aber  atonitlidit 
gritoaere  IndnatrM-  nnd  Handela^itie  der  Oatorreiebischen  Pro- 
vinzen  in  dieae  Yerbandatarife  einbasogea  wefden,  da  aooat  die 
geraebtfertigteii  Klagen  flber  Beoachtheiligiiiig  einzeliier  Orte  nicbt 
Tenebwinden  werden. 

1)  Weim  im  LokaWarkehre  zwiachen  xwei  baatisiintan  Ponktea  eia 
ermftaaigtor  Aamabmetarif  bestabt,  soUen  die  Zwiaebenatatioaen 
ffir  die  betreifenden  Artikel  oiemale  einen  Satz  zn .  entriditen 
baben,  weleher  dea  Fraehtsatz  zwiacben  den  ftnaseraten  Sta^ionen 
Hberateigt  Ba  soli  fiberhanpt  im  internen  nn^  externen  Yerkebre 
znm  Prinzipe  erhoben  werden,  dass  die  Getammttransportkoaten 
naeb  einem  n&ber  gelegenen  Orie  nicht  hOber  sein  d&rfen,  ale 
nacb  einem  entfernteren. 

m)  Beviaion  aller  Eieenbahnkartelle  dnrch  daa  Handeleminiateriam 
and  Anfhebong  derjenigen,  welche,  wenn  sie  anch  den  Ksenbabnen 
Yortlieile  bieten,  doch  Indnstrie  nnd  flandei  dadnrcb  acbAdigeo, 
dass  sie  jede  gegenseitige  Eonknrrenz  beaeitigen  nnd  die  Anf- 
recbthaltnug  hoher  Frachts&tze  gestatteo. 

o)  AafBtellong  des  Prinzipes,  dass  der  Fracbttraosport  aaf  alien 
Eisenbabnen  Oesterreichs  aasschliesslich  nur  aof  der  kurzesteu 
Route  zu  erfolgen  babe. 

o)  Einffihrnng  eiiiea  gleicbmassigen  Gutgewichtes  (Freigewichtes) 
bei  Ariikelii,  welcbe  iu  uft'eneu  Waggouladangen  zur  Verfrachtubg 
gelaugen. 

p)  Einfuhrang  einer  eiitsprecbeudeu  iiaftpflicht  fur  die  der  Babu 

ubergebenen  Guter. 
q)  ZeitgemSsse  uiid  baiiligerc  Tariruug  der  Waggons,  sowie  Vermeb- 

ruDg  der  Babn-Hruckenwaageii. 
r)  Revision  der  VVaareriklassifikutioii  urid  Dure  liliihrung  der  Eiubeit- 

licbkeit  derselben,  aoweit  sie  uocb  uicht  bestebt. 
s)  MoglicbBt  baidige  Verstaatlicbuug  der  Eisenbabnen. 

l^le  in  Bnasland  neu  emannte  Begiemngskommissloii  inr  Prfl- 
ftang  der  State  der  Elsenbahnen  iat  am  1.  Jannar  1888  in  Fnnktion 
getreten.  Der  Kompetenz  derselben  aind  alle  Eisenbabnen  des  Eaiserreicbs 
ohne  Ananabme,  sowobl  die  Staats-  wie  die  Privatbabnen  naterworfen.  — 
Diese  Bebdrde  bildet  eine  besondere  Abtbeilnng  der  Reicbskontrole.  Die 
Eisenbahnverwaltnngen  aind  demnaeh  von  jetzt  an  verpilicbtet,  die  Jabres- 
bericbte,  die  Beebnnngen  nnd  Etats  dieser  Kommission  znr  Priifnng  nnd 
Beetfttigung  ▼orznlegen. 
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IMe  Linge  der  MigeabalmeB  tof  TMiiiaiifoB  betrof  Snde  1881 
173  Meileo,*)  wovon  45  MeileD  Staatsbahnen  Bind.  Die  Bratto-Biimahmen 
denelben  warden  anf  24074  £,  die  Betriebekosten  anf  17  711  £  berech- 
nefc,  mitbin  war  etn  Uebenebnss  von  6  868  £  vorhanden.  BefOrdert  war- 
den  102  495  Penonen  nnd  21 048  Tons  CHtter.  In  Taamanien  iat  einem 
una  voriiegenden  Beridite  zofolge  im  Gegenaats  an  aUen  anderen  aiutrati- 
seben  Eolmiien  in  den  letsten  Jabren  wenig  gescheben,  am  die  von  ver- 
sebiedenen  Seiten  geforderte  Ansdebnnng  dee  Staate-Blaenbabnnetzea  vor- 
-znberdten.  Die  einzige  Vermessnng,  die  stattgefonden  bat,  benebt  aich 
anf  eine  projektirte  Linie  zwiscben  Bridgewater'  nnd  Oatland,  deren 
KoBten  anf  430000  £  veraDseblaat  sind. 

Ueber  die  Eiitwickliiiig  der  Staatsbahneii  in  Hent^alen  in  den 
letzten  tiiut  Jabreu  eiitiiehmeii  wir  dem  ^Eopineering**  vom  12.  Januar  d.  J. 
(S.  38)  einige  Notizeo.  Im  Jahre  1874  waren  88  km  mit  einem  Anlage- 
kapitul  von  T^iU  000  X'  im  Betriebe.  Am  Ende  des  Jahres  1881/82  hatte 
sich  die  L&nge  der  Eisenbahnen  anf  845  km,  das  Anlagekapital  auf 
4  OoO  000  £  vermehrt,  ausserdem  wkren  407  km  im  Ban,  fur  1  '255  km 
waren  die  Vorarbeiten  fertig  gestellt,  nnd  1  288  km  waren  projektirt.  Die 
K'eiueinnahmen  der  Staatsbabnen  habeu  sich  von  H  805  £  im  Jahre  1875 
auf  J4()l''(i  £  im  Jahre  1881/82  gehobeu.  Da  der  zur  Verzinsung  des 
Aniagekapitals  von  der  Provinz  aufzabringende  Betrag  sich  nar  auf 
122  737  £  Itelief,  so  hat  der  Staat  hiernach  eine  Reineinnahrae  von 
17  4  }  )  I'  aus  den  Eisenbahnen  erzielt.  ^Die  scbnelle,  billige  nnd  heqneme 
BeforderuDg  mittelst  der  Eisenbahnen"  —  t<o  iiu.ssert  sich  das  vorgenaunie 
Blatt  weiler  —  -hat  grosse  VerSndernnsen  im  t^unzeu  Lande  znr  Folge; 
Handel  und  Unternehraungsgeist  entwickelu  sich;  der  Wohlstand  des 
Volkes  steigt;  die  fruher  wusten  und  oden  Liindereien  kommen  unter 
Kultnr;  es  ist  endlich  Sicherheit  gegeu  die  Schrecken  der  HungersnOthe 
gesi'liafteu,  und  der  allgemeine  Zustand  der  Bevolkerung  hat  sich  auf  eine 
bis  dahiu  unbekanute  Hohe  gehobeii.  Die  Eisenbahnen  sind  erst  in  ihrer 
Kindheit;  aber  ilire  Entwickiung  ist  eine  fur  die  Zukunft  so  ermutiiigende, 
dass  eine  weitere  Ausdehnung  derselben  mit  Sicherheit  erwartet  werden 
darf.^  Fol^eudes  sind  die  siebeu  bis  jelzt  in  Betrieb  stehendeu  Eisenbahnea: 

1.  2\ordbengabsche  Staatshahn. 

2.  Eaanca-Dhurea  und  Moged-Uat-LigbtrStaatsbaho. 

3.  Darjeeling-Himalaya-Babn. 

4.  Tirhoot-Slaalsbahn, 

5.  I*atua-Gya-Staat8bahn. 

6.  Calcutta-  und  sQddstliche  Staatsbaba. 

7.  Naihati-Staatsbabo. 

•)  Vgl.  ArcbiT  1883  &  408.  " 
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Stttistlgches  Ton  den  dentschen  Eisenbaliiieii.  Aim  den  amUielien 
YerOffeotlidiiiiigen  des  Reicba-EiseDbahn-Amtes  fttr  die  Monate  November, 
Bezember  1882  nod  Janaar  1883  entoebmen  wir  Folgendes  fiber  die  Be- 
triebeergebniaee,  Zngversp&tangeii  and  BetriebaiinfiUle  anf  den  deataoheo 
(ansechliesBlioh  der  bayeriseheo)  Sieenbabnen: 

a.  Betriebsergebnisse. 


Lunge 
Kilometer 


Bimshme  im  NooBt 
iaJK 


ftl 


r 


KiaiMlime  in  M 

vom  1.  Januar  bis 


I.  Dezember  1882. 

A.  Hauptbalmen. 

1.  StaatsbahDea  etc  

gegen  1881   

2.  Privatbahnen    iu  Staats- 

verwaltnug  

gegeii  1881  

3.  Privatbaiiueu    iii  eigener 

Yerwaltnng  

gegon  1881  .  .  .  .  .  . 

Sa.  A  

gegeu  lb81 

fi.  Bahnen  uDtergeord- 
neter  Bedentang  .  .  . 
gegen  1881   

II.  Januar  1883. 

A.  Hauptbahneu. 

1.  ^laatsbaimeu  etc  

gegen  188"i  

■2.  Privatbabnen    in  Staats- 
verwaltQDg  

gegen  1882   

'6.  Privatbuhuen    in  eigener 
Yerwaltnng  

gegen  1882   

Sa.  A  

gegen  1882 

B.  Babncn  notergeord- 
neter  Bedentang  .  .  . 

gegen  1882   


21  196,32 
4-  216,11 

3  054,40 
-i-  4,.. 

5009,M 

4-  81,7? 


29  200,24 
+  302,71 

648,;3 

-I-  d45,w 


21811,78 
-I-  5^1,49 

2  457,2, 
+  20,» 

5  109,2« 


29  278,s5 

+  818,97 

648,73 


53  438  436 
4-    391  984 

7  563  517 

—  764  461 

8  709  056 

—  193  794 


69  711009 
—    566  271 

405  100 
H-    113  943 


2  523  660  220  860 

—    5  -f- 21  865  859 

2  476  86  675  505 

257  -f-     860  151 


1739 
—  68 


104  103  384 
4-  2  684469 


2  383  I  850  999  809 
—  44    -i- 25  260  479 


624 


4  302  ^)2U 


—  336    +  1  145  541 


51  824  311     2  376 


+  1  494  611 


6  172  093     2  512 


4-  45 


-f    215  790 

8  146  364 
4-    125  647 


66  142  768 
+ 1  886  048 

404  218 
4-    112  589 


-t-  67 
1  626 

4-  0 


2  259 
4-  38 

623 
—  95 
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b.  ZagTorspfttmigen. 

Beford«rt«  Zfige 


November  1882 
Dezember  1882 


Betriebslioft 

Kilometer 
29  719,„. 
29  761,47. 


fdirplanmlMigv  MBNrftlir|d«niiii8dK» 
Per«ODeD-        Qotur-      Finonan-  Guter* 
u.Kemischte        Zugc      ikgwnifchte  Zage 
161230.     92  690.     1479.  US. 
165  083.     92  358.     1  566.     29  509. 

Venp&tuDgen  der  fahrplaoo&Migen 
Personeuruge  im 
November  1882   Dezember  1882 

Im  GaDzen   2935      3671  Zfige 

Davon  dnrch  Abwarten  yenpftteter  ADSChlOsse     1  287      1  815  ^ 

41so  darch  eigenes  Verscholden   1  <)48       1  So6  Zuge 

Oder  1,08  pCt.  pCt. 


c  Betriebsiinf&lle. 


ZaU  der  UoflUa 
Vkbraoda  Zoffe     i     Beia  Rangiren 


Zabi  der  getudteteu  uud  verletzteu  Persoaeu. 


a.  November  1882. 

EatgleisangeD  14 
Zasammen- 

St0886  ...  7 

Sa.  21 

SoDstige  .  .  176 

K  DeEemberlSSS. 

EDtgleisnngen  20 
Znaainaieii- 
Btttese  ...  3 

Sa.  23 

SoDstige  .  .  159 


28 


33 


Sa.  61 


18 

26 


Sa.  44 


getodtet  verletzt 

Reisende   1  17 

Bahnbeamto  n.  Arbeiter  .  31  113 
Post-,  Stener-  eke.  Beamte  —  3 

Fremde   16  13 

SelbstmOrder  .       9  2 

Sa.  57  148 

205 

Reieende                         3  18 

Bahnbeamte  n.  Arbeiter  .35  1 14 

Post-,  Steaer-  etc.  Beamte     1  1 

Fremde                           17  17 

Selbstmdrder                 .     3  — 

Sa.   59  150 
209^ 


KotiMn. 
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Betriebsergebnisse  der  mssischen  Eisenbahneti  in  der  Zeit  tori 
1.  Janoar  bis  1.  NoTenlMr  1882  nnd  1881.  Nach  den  vom  rnssischen 
Hinisterimn  der  WegekomninoikatioDeD  verOffeotlichtea  mooallicheD  Nacb- 
weiBongeo.*) 


Betriebsl^nge  am  1. 

NoYbr.**)  km  .  .  . 
Zabl  dpr  beforderten 
Reiscnden: 

a)  Zivilpersooeit  .  . 

b)  MiliilnNmneii . 
Beforderte  Outer: 

Bilgtit  .  .  Tonnra 
Oewohnliches 
FracbU^ut  .  „ 

BetricMoiialtniMi ; 
im  Qaaxm.  .  Rbl. 
for  dM  Kilometer 

Bibnlaiijjo  .... 
Einnahm^n.wolcfip  mit 
deal  iieforderunjfs- 
dioiste  nicbt  zu- 
eammenbanf  en  Rbl. 


R  a  h  n  e  D 
1889  1   1881   II     1882     j  1881 

•  r              — -  - 

.  2Siisuiimen  ■ 
1882     1  1881 

1  1021 

947 

21  767 

21709 

22  788 

22  656 

11 

:  899236 

813 146 

27  709  188 
1418988 

25544582 
1334134 

28608424 

26  857  728 

!  44504 

40605 

1458442 

1364739 

2  835 

• 

3  6421 

t 

77  182 

74931 

80  017 

78573 

877  008 


4400987 


4  310 


14602 


7B0  985 ;  30  592  130  26  868  509  j  31  469  144 
4  082  I64I168  823  894I15OO93  98^173  324  881 


431lt        7  801         694o|  .76011 


I 


7163 


2767  568'  8054171 


'21  629  494 
154176098 
6805 

2774  731 


3  089  569 

Von  ausluDilischen  Bahuen  nnd  auf  dem  Seewege  wurdo  deu  rnssischen 
Babnen  in  der  Zeit  vom  1.  Januar  hh  1.  November  1882  nnd  1881  an 
Fracbtgnt  im  direkten  Verkebr  zugefubrt: 


uber  Reval  

^  Riga  

^  Libau  

„  Wirballen  

„  Grajewo   

,  Mlawa   

„  Alexaodrowo  

9  SosDOwize:  Henbte  Oder-Ufer-Bahn  .  . 

Oberscblesiscbe  Eisenbabn 

^     Graniza  ;  

„  Radziwilow  

,  Woioschisk  

y,  Uogbeni   

ZusammeD 


1882 

1  1881 

Tonnen 

54  581 

58  160 

25  183 

26  925 

U  952 

41  218 

18  178 

28  488 

22  712 

11  173 

87  782 

62  855 

83  340 

86  332 

33  814 

61  034 

246  712 

245  242 

28  255 

38  130 

1(3*>57 

8  757 

20  860 

13  152 

17  252 

22  943 

I  69U57» 


704  4()«J 


•)  Vjfl.  Arcbiv  1882  S.  410. 

In  dieser  Machweisung  sind  die  876  km  laDgen  iiDnlandiscbcn  BabDea  nieht  entbeltea. 
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Notizea. 


Ueber  die  Betriebs  ■  Ejaaahmen  der  fhuizosiBehen  Haaptbahaen  in 

▼om  19.  Janaar  1883  die 


1 

Betriebslllnge 

Be/eichnnng 

am  30.  Seplamber  dee  ! 

im  Durobschnitt  wabreud 

der 

Jahns 

dea  dritten  Qaartais 

B  a  h  n  e  a. 

1881 

1882  1 

1881  1 

1882 

Kilometer 

Ancien  reseau. 

1 

1 

1 
1 

KnrA 

1342 

1353 

1  342 

1353 

I90 

IIS 

743 

Oaest  

900 

900 

900 

900 

Paris  k  Orieans  

2  017 

2  017 

2  017 

2017 

P.iris-Lyon-MMitemui^e  

4  538 

4  704 

4  494 

4  586 

Midi  

796 

796 

796 

796 

Ceinture  de  Paris  (rive  droite)  . 

20 

Grande  ceinture  de  Paris  .... 

34 

91 

34 

71 

Sa. 

10  385 

10606 

10  346 

10468 

Monveau  r^seao. 

Nord  

674 

r.Tt 

670 

GT4 

2  0  jo 

2  05D 

2  024 

2  056 

SS06 

2248 

2167 

2  229 

384S 

2  842 

2342 

2342 

1  r,i:^ 

1  ')7fi 

1  543 

1  576 

1518 

1518 

1518 

1518 

Sa. 

10:',  10 

10  117 

If'  '2r.\ 

! f) 

Roseau  special. 

1 

1 

1 

Paiis  Lyou-Medit.  (Rlione-M.  Cenis)  . 

144 

132 

132 

Lignea  appartenant  4  Tl&tat  . 

2  699 

3729 

2710 

8628 

Conpagnies  divarses   .  . 

858 

975 

805 

881 

Go:jainmtsuiDme 

• 

24  402 

25  832 

24  233 

25  465 
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den  driiton  Quartale  1882  and  1881  entiielimeii  wir  d«oi  Journal  offidel  No.  18 
mehstehende  Uebenieht: 


£  i  n  n  a  h  m  e 

Differenz 

Ton  1882 
ge?en 
1881 

i^iir  das  Kilometer 

in  den 
drei  erstea  Qaartalea 

Einnahme  ' 

1      gvm  1881 

1881 

1883 

1881    i  1883 

• 

im  G«os«ii  1  in  Proxent 

Francs 

96  323  088 
40  365  858 
64053136 
86  394858 

233  040  666 
49  232  547 
4  948  822 

5j1  342 

100  378  475 
41  379  95 1 
64  671097 
91 371 836 

231  482  302 
50  889  225 
4  812  073 
1  103  811 

-r    4  055  ;Jh7 
4-  1UUU93 
+     617  971 
+  3976978 

—  1  558  364 
-1-    1  656  678 

—  136  749 
+      512  469 

1 

71  776 
53  465 
71 170 
48775 
51856 
61  850 
247  441 
17  392 

1 

74  190 
55  693 
71857 
45351 

50  476 
63  931 
240  604 
15  545 

1 

-+-  2  414 
4-  2  228 
+  687 
+  1476 

—  1880 
+  2081 

—  6  837 

—  1  845 

4-  3,3.; 
4-  4,17 
-h  0,«T 

-1-  sin 

—  3,66 

+  3,8« 

—  2,7.-. 

—  10,61 

576  849  807  1  585  988  270   +   9  138463 

55  756      55  979 

1  -h     223    -f-  0,40 

12  747  222 
51  605  424 
32  054  767 
37  748579 
17  377  796 
21863  561 

13  250  037 
53  761  240 
34  645  550 
88817077 
18000831 
83526409 

4-      502  815 
4-    2  155  816 
4-  3590783 
+  1068498 
+  633035 
+  1673848 

19  026 
25  497 
14  792 
16118 
11868 
14396 

i;t  659 
2t;  148 

15  :>43 
16574 
11433 
15498 

-f-  633 
4-  651 
4-  751 
+  486 
4-  160 
+  1103 

-f-  3,M 
4-  2,5:, 

-h  5,0!» 

+  2,M 
+  1,42 

4-  7.r-, 

173  387  349  182001134 

4-    8  613  785      16  893 

17  509 

4-  616 

4-  8^ 

• 

4  696  209 
17  931  084 
10  430037 

4  819  2G7 
2'i  607  957 
11508885 

! 

4-      122  998^    35  578 
4-    4  676  873,  G617 
+    1078  858'    13  957 

36  510 
6  232 
13063 

4-  932 
—  385 
4-  106 

4-  2,.:2 

—  5,8» 

•¥  0,8* 

783  294  536 

806  925  513 

4-  23  630  977 

32  323 

31688 

—  635 

\ 
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Notizen. 


Ueber  die  oiientalisehen  Eisenbalineii ,  deren  Verkehr  and  Ein- 
oahmeo  briogeu  wir  iro  Anschluss  an  die  Aafe&tze  im  Arcbiv  Jahrg.  1882 
(S.  187—212  nnd  281 — 311)  die  nachstehenden  Angaben: 

Anf  der  Streeke  Constantinopel-Sarembey-Bellova  nebst  den  ZweiRlinien 
Knleli-Borpas-Dedeagatsch  and  Tirnova-Jamboiy  (vgl.  Archiv  1882,  S.  196) 
warden  befordert: 


in  den  Betriebsiahren 

1879 

1880 

1  \J  \J  V/ 

1881 

Reisende  

Persooen 

554  511 

612  177 

971  185 

(davon  entriilleD   anf  die 

Stadtlinie  Constantinopel- 

Rjjtschuk  -  Tschekmedscfae 

302  303 

455  7 10 

847  577) 

Tonnen 

3  254 

2  354 

1  983 

Stack 

1412 

1  707 

2  563 

Tonnen 

2  793 

2  895 

3  82  R 

Frachtsfut  

» 

145  274. 

150  130 

236  288 

Vieh,  haaptsachiicb  Schafe, 

ZieE:en  etc  

Stuck 

56  648 

43  481 

115  068. 

Die  BetriebseiDoahmen  betrogcn: 

aas  dem  Personenverkehr 

.    ^*)  1 1)51  440 

1  429  895 

1  245  651 

^          Gep^rk-  and  tinnde- 

verkehr        .    .  .■ 

89  814 

58  171 

42  1 1 1 

Eiiijnt.verkehr  . 

188014 

148  700 

201  604 

^     ,     FraohtKutverkehr  . 

3  0ni  582 

2  61  1  647 

4  302  694 

«     „     Viehverkebr      .  . 

It 

141)  279 

80  748 

127  094 

Gesammteinnahrae 

r)080  129 

4  329  161 

5  979  754 

Die  Brnlto-Einnahmen  der  Eisenbahn  von  Haiderpascha 

nach  Ismid 

(vgl.  Archiv  18!^2,  S.  1\y>)  haben  im  Jahre  1880  etwa  648  000,  im  Jahre 
1881  etwa  684  000./^  betrageo. 

*)  Den  Piaster  »  0,i8  M  gerccbnet.  * 


i^i^iu^cd  by  Google 


Bicfctip>i«httm'  and  QeMtzgebang. 


171 


Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 

Beohtspreohung. 
Straaseireelit. 

IrtNiiDtoiss  d«8  KonigU  Obtrf •rwaltungsKeriebto  (I.  8«iMl}  Tom  IS.  MovaMber'  1888  in 
8MlMn  dar  StngBrd-PowiMr  Buenbabn  Qesellitcbaft  wld«r  dfo  PoUMNwwilliing  n  A.  and 

die  Stadt|remeinde  A. 

lawieweit  ist  ein  Eisenbahn-Unternehmer  naoh  Sffentllchem  Reohte  zur  Unterhaltung 
tiMi  von  Um  gnniM  landespdizeilioher  Anordnung  angelegten  Oder  vetiegten  iffentliobea 

Wegeo  verpflichfet? 

Fiodet  der  §.  14  des  Eiseabahngesotzes  voa  3.  November  1838  auoh  auf  StTentliche  Wage 

AmrwdtBg? 

G  r  u  n  d  e. 

Der  Offentliche  Fahrwe^  vou  Arnswalde  oach  SamineDtbia  and  Sandow 
ist  ionerbalb  des  Gemeindebe/.irks  Arnswalde  beim  Baa  der  Stargard- 
Posener  Eisenbaha  theilweise  zur  Aniage  der  Babo,  iosbesoodere  aacb  des 
Bahnhofs,  verwaadt  und  das  so  kassirte  Wegestfli'k  dnrcb  einen  Weg  er- 
setzt  worden,  welcheu  die  Eisenbabugesellsehaft  westlich  um  den  Babn- 
hof  hemm  nait  einer  Niveauuberfuhruos;  fiber  den  BahnkOrper  angelegt  hat. 
Diese  streckenweise  Wegeverlei;an£c  iat,  woriibor  die  Parteieo  einig,  in  das 
landespolizeilich  geprufte  Projekt  der  Stargard-Posener  Eisenbabn  aufge- 
ooaimen  nod  mit  diesem  voa  dem  damais  zast&adigea  Uaodelsmiiuster 
geoebmigt  worden. 

Nachdem  neuerdings  Streit  daruber  entstanden  war,  wem  die  Unter- 
haltoDg  der  so  neu  angelegten  Wegestret-ke  obliege,  verfugte  die  Orts- 
polizeiverwaltung  zu  Arnswalde  unter  dem  8.  November  v.  J.  an  das 
Kooiglirhe  Eisenbahn-Betriebsarat  za  Rosen,  dass  die  Stargard-Posener 
Eisenbahn-Gesellschaft  den  fraglichen  VVejc,  soweit  derselbe  mit  dem 
Schienengeleise  der  Bahnstrecke  parallel  laufe,  binnea  14  Tagen  bei  Ver- 
meidang  des  Zwaoizsverfahrens  in  einen  ordQangsmaH!>igen,  fahrbaren  Stand 
ZQ  setzen  babe,  and  hielt  demn^ehst  auf  den  Einsprucb  des  Betriebsamtes 
diese  Verfugung  durrh  Beschluss  vom  28.  November  aufrecht.  Hieranf 
ist  die  Eisenbabn-Gesellscbaft  im  gegeow&rtigen  Streitverfabren  g^ea  lets- 
teren  Beschlass  rec.btzeitig  mit  dem  Antrage  klagbar  geworden, 

die  polizodirhe  YerfuKung  vora  8.  November  1881  aafzabebeo, 
and  die  Stadtgemeinde  Arnswalde  als  die  zar  Unterhaltmig  des 
fraglicheD  Wegetheiles  Verpdichtete  aazuerkenneiL 

AmUv  fir  ■lMiitalai««M&  laSS.  12 
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Dieier  Antrag  stfttit  rieb  daranf,  dass  der  geoamiton  Gemeinde  als 
Boleher  die  Dnterfaaltuig  der  Oflbntlichen  Wege  inoerhaib  des  Gemeiade- 
beniket  nich  PlrovfniialreGlit  obliege,  vod  ans  dem  UmtUnde,  dass  die 
Kligerin  jene  Wegeverleguog  aasgefOhrt  babe^  bOcbstens  deven  Yerpflieh- 
tiiDg  folge,  die  GsMSiado  ksnreit  n  eitfsibldfgett,  all  ibre  UfitorbalUugs- 
plidit  dadofcb  Termebrt  sei. 

Die  Beklagtea  beantiagteii  dagegea  die  Abwetsung  der  Klage,  indem 
sie  bierfttr  aof  den  1. 14  des  Oesetzes  ftber  die  Bisenbabn-Untemebmiingeii 
vem  3.  No?eniber  1838  (G.-S.  S.  605}  Bezng  nabrnen.  —  Deni  entsprecbend 
erkannte  der  Kreisanssebnss  des  Amswalder  Kreisesam  6.  Febmar  d.  JL 
im  Wesentliebeii  anf  Grnnd  dieser  QeseteesbeatiBMnimg  dabin, 

dass  die  Klftgerin  mit  ibrem  Ankrage  absaweisea  and  sie  anx 
Unterbabang  der  Wegestreeke  vom  NoUpoakt  der  AcnswaldMr 
Kreiscbaassee  ab  bis  zam  GAtersebappeo  des  Bababofes  als  die 
alleio  VerpiiGbtele  sa  eraeblea. 
Aaf  die  Bemfang  der  Klftgerin  warde  diese  Batscbeidnng  vom  Eonig- 
lichen  Bezirkdverwaltongsgericht  za  Frankfart  a.  0.  am  28.  April  d.  J* 
dabin  beBt&tigt  bezw.  abgeftaderl, 

dass  Kiagerin  verpfliohtet,  den  OffiBntiichen  Kommanilcationsweg 
zwischeQ  Aroswalde  and  Sammeothin  bezw.  Sandow,  soweit  er 
westlich  am  Bahohofsgeb&ade  uud  Guterscbnppen  za  Araswalde 
mit  dem  Schieoengeleise  parallel  l&uft,  zu  ualerbalten. 
Der  Berafangsricbter  ftihrt  aas,  dass  die  fragiiche  Wegestreeke  au- 
zweit'elhalt  deo  Cliarakter  des  dffentlichen  VVeges  babe.  Die  Aafoabme 
desselbeo  in  das  Eiseababobaaprojekt  koiiue  uUerdio^s,  wie  Kl&geria  mit 
Recht  behanpte,  eine  Uuterhaltuogspdicht  IQr  die  letztere  noch  nicht  be- 
gninden,  da  zweifellos  nicht  nur  solche  VVege,  welcbe  von  der  Eiseobabn- 
gesellscbaft  anterhalten  werdeu  soilten,  sondern  aacb  mancberlei  andere 
Wege  in  die  Banprojekte  anfgenommeu  wurdeo,  und  die  Genebmigung 
derselben  durcb  die  Staatsregierung  nocb  keineu  Rechtstitel  zur  Begrun- 
dung  der  UoterhaliungspHichi  ab^ebe.  Ebeosowenig  finde  §.  14  a.  a.  0. 
Anwcndnng,  da  der  fra^iliche  Weg  nirht  zar  Sicherung  der  benacbbarten 
Grandbesitzer  gegen  Gefabren  und  Nacbtbeiie  in  Benotzung  ihrer  Grund- 
stAcke,  sondern  zu  einem  weiter  geheuden  Zwecke,  n&mlich  im  clffent- 
Hcben  Verkebrsinteresse  als  5ffentli(rber  Weg  aiigelegt  sei.  Danach  ware 
priozipiell  die  beklagte  Gemeinde  zur  Dnterliaituiig  des  We?es  verpHichtet. 
Gegenw&rliti  konue  sie  aber  uoch  nicht  zur  Uebernabme  dieser  Verpflich- 
tUDg  angebalten  werden,  weil  eine  Uebergabe  des  Weges  an  sie  zur  Unter- 
haltaug  seitens  der  Eisenbahngesellschaft,  welche  ihn  angelegt,  bisher 
nicht  stall gefuiideu  babe.  Lediglich  durch  die  Herstellung  eines  Weges 
gehe  aeine  UuierhaltoDgspfliciit  nocb  oicbt  auf  dea  verpllicbteten  Wege- 
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verband  uber,  namentlich  dann  nicht,  weno,  wie  hier,  der  Wegek5rper  sich 
im  Privateigenthtim  desjenigen  befinde,  der  den  Weg  angelegt  habe.  Die 
Uebergabe  des  Weges  an  den  utTentlicben  Verkehr  ersetze  die  Uebergabe 
an  den  Unterhaltnogspflicbtigen  nicht.  Die  Gemeinde  Arnswalde  sei  darch 
die  der  Eisenbahngesellschaft  verliehen  gewesene  Enteignnngsbefagniss 
ao8  dem  Besitz  des  alten  Weges  gesetzt  nnd  habe  bei  der  Herstellang 
des  nenen  Weges  nicht  mitgewirkt,  habe  also  gar  keine  Yeranlassnng, 
sich  der  Unterbaltuog  des  nenen  Weges  zu  unterziehen,  bevor  er  iljr 
ubergeben  sei.  Durch  die  Weigemng  der  Kiagerin,  den  Weg  zu  unter- 
haiten,  allein  gehe  die  Dnterhaltungspflicht  auf  den  prinzipieil  Verpflichteten 
noch  nicht  fiber.  Kiagerin  ubersehe,  dass  der  Weg  der  Beklagteu  nicht 
ohne  Weiteres  znr  Unterhaltung  flberlassen  werden  kOnne,  sondern  dass  ihr 
in  Folge  der  Enteignung  des  alten  Weges  Entscbadigung  gewflhrt  werden 
noAsse  fur  die  erhebliche  Verlangerung,  die  darch  die  Veriegung  urn  den 
Bahnhof  herum  eingetreten  sei,  und  fur  die  Erschweraog,  welcbe  der 
Eisenbahnbau  bezuglich  der  Unterhaltung  verorsacht  habe.  Bevor  eine 
Auseinandersetzung  uber  diese  Entscbadigung,  sei  es  durch  gfitliches  Ueber- 
einkonomen,  sei  es  durch  Riehtersprucb,  nicht  erzieit  sei,  brauohe  die  Ge- 
meinde die  OQterbaituDg  nioht  zq  &beniehmea,  vielmehr  falle  diese  der 
Klfigerin  zu 

Gegeo  diese  Entscheidung  hat  die  Klfigorin  rechtzeitig  die  Revision 
eingelegt  und  ausgeffihrt,  wie  der  Vorderrichter  das  besteheude  Recht 
verletze,  iudem  derseibe  davon  aus^^ohe,  dass  die  gesetzliche  Unterhaltungs- 
pflicbt  der  Konamune  von  einer  formellen  Uebergabe  des  Weges  abhange, 
obwohl  der  letztere  unbestritten  ein  5ffentlicher  sei  und  dem  Offentlioheo 
Verkehr  diene.  Die  Polizeiverwaltung  folgert  demgegenuber  in  der  Gegeo- 
erkl&raog  anf  die  Revisionsschrift  die  Unterhaitungspfliebt  der  Ei&gerin 
darans,  dass  der  Weg  noch  im  Privateigenthum  derselben  stebe.  Ebenso 
der  Magistral  in  Vertretung  der  beklagten  Stadtgemeinde. 

Die  Revision  musste  fur  begr&ndet  eracbtet  werdeo. 

ZnnAchst  geht  der  Vorderrichter  anzweifelhaft  zntreffend  dayon  aus, 
dam  68  sich  hier  nm  die  Unterhaltung  eines  Offentlicheu  Weges  ban- 
deit.  Diese  Unterbaltnng  84>U  oach  den  friiheren  Ausfuhrnngen  der  Be- 
klagten and  des  Rreisausschnsses  der  Klfigerin  anf  Grnnd  des  §.  14  des 
Gosetzes  vom  3.  November  1 838  obliegen,  was  vom  BenifiiDgarichter  ver- 
worfen  wird,  und  zwar  —  wie  demnachst  nachzuweisen  —  ans  zntreffenden 
Grfinden.  Nach  ihren  Erklamngen  in  der  Bevisionsinstanz  woHen  die  Be- 
klagten die  Verpflichtung  der  Kiagerin  darans  herlaten,  dass  der  Weg  noch 
hn  Privateigentham  derselben  stebe.  Dies  mag  ioaoweit  richtig  sein,  ale 
sich  der  Grnnd  und  Boden,  anf  welchem  der  Weg  Itnft,  vonmsslchtUch 
noeh  in  Eigentlram  der  Klftgerin  befinden  wird.  Darans  folgt  aber  nichts 
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ftr  die  Frage,  wer  der  for  ODterhaltnog  dei  Wages  nadi  OflMiohem 
Beeht  Vorpfiiehtete  isk,  Der  Bemfnngsriehter  fihrt  sntreflfoDd  ans,  daes 
das  Bigenthnm  am  WegekOrper  fiber  die  Eigeosehaft  dee  Wages  als  eines 
dffe&tUcheii  ideht  entseheidet  Weiter  giebt  es  absr  aaoh  ksias  gesetriidie 
Bestimoimig,  noeh  Ifast  sioh  ans  deijenigeii  fiber  die  Wegebanlasfc  sis 
fifienUiehe  Last  der  lieehtsgraodsals  herleiten,  dass  stets  deijeaige  die 
fiffiBiitlielien  Wege  zn  nnterhsltan  habe,  der  Eigenthflmer  des  Gmnd  nnd 
Bodeos  set 

GldebwoU  sdl  Klfigerio  ui  deswillen  sar  UnterhaltiiDg  verpfliehtet 
seio,  weil  eine  Uebergabe  des  Wages  aa  die  Gameinde,  obae  deraa  Be- 
tbaUigang  die  Wegaverlegung  vorgenonunaa  sai,  niebt  stattgafoDden  babe. 
Biese  BaeblsaiiffiissiiQg  ersebehit  niebi  begrflodet  Es  wird  dedosirt^  dass 
die  Unterbaltnogspfliebt  ftr  eioan  Weg  niebt  ledigiicb  darcb  deaseii  Har- 
staUnng  aaf  den  yerpilicbtetea  Wegeverband  flbergehe,  dass  die  Debergabe 
eines  Weges  an  den  fiibntUahen  Verlcehr  die  Uebergabe  an  den  Unteriial- 
tungspflichtigen  niebt  ersetse.  Dies  ist  insofera  zntreflfend,  als  kein  Pri- 
Tatar  nnr  dnrch  die  tbats&cblicbe  Herstellang  vod  Wegen  nnd  Sirassen 
nnd  dnrch  deren  tbatsftchlicbe  Einrftnmnng  fQr  den  OfTentlicben  Verkehr 
die  Yerbindlichkeit  des  nach  offentliehem  Recbt  Wegebanpflichtigen  zur 
Unterbaltnng  begrundeo  kann.  Die  Rechtsverhaltnisse  sind  dagegen  andere, 
weon  es  sich  um  einen  Weg  haiulelt,  welcber  nach  der  Verfiigung  der  zu- 
standigen  Polizeibehorde  mit  derselben  Bestimmnng  wie  jeder  andere  Offent- 
lli'he  Verkehrsweg  hcrgestellt  wird,  insbesondere,  wenn  es  sich,  wie  bier, 
lediglich  um  die  theilweise  Veriegnng  eines  bereits  bestehenden  offeutlichen 
Weges  handelt.  Die  Poli/eibehOrde  bat  sich,  wie  i?.  2  Art.  IV  der  Novelle 
zor  KreisonlnuDK  vora  19.  Marz  1881  klar  erseben  Ifisst,  lediglich  an  den 
nach  offentlicbom  Recht  Verpflichteten  zn  halten,  um  die  Befriedigung 
des  Offentlicben  Verkehrsbedfirfnisses  in  der  Unterhaltung  Offenilicher  Wege 
zu  erlangen  Dies  Offentlicbe  Recht  ergiebt  sich  aus  allgemeinen  Gesetzen, 
aus  Proviiizial-  oder  LokalrecLlen,  weiche  die  Wegebaulast  fQr  den  l^ereich 
ihrer  Gultigkeit  aligemein  oder  nach  den  verschiedenen  Arten  der  Wege 
(Chausseen-,  Land-  nnd  Heerstrassen,  gew5bnliche  Kommunikationswege, 
Brucken  n.  s.  w.)  regeln.  —  Fur  die  Verbiudiichkeit  der  hiernach  Unter- 
haltungspllichtigen  ist  nicht  die  Uebergabe  nnd  Uebernahme  eines  Cffent- 
lichen  Weges  au  dieselben  nnd  seitens  derselben  entscbeidend,  sonderu  die 
Nothwendigkeit  der  Unterhaltung  im  6ffentlichen  Verkehrsinteresse.  Dass 
die  Gemeinde  Arnswalde  nach  neumarkischem  Recht  die  oftentlichen  Wege 
innerhalb  ihrcs  Gemeindebezirkes  zu  nnterhalten  bat,  ist  nicht  strcitig. 
Soli  die  PolizeibeliOrde  von  derselben  absehen  kdnnen,  so  muss  ein  anderer 
dem  offentlicben  Rechte  angehoriger  Rechtstitel  na-iigewiesen  soin,  auf 
Grond  dessen  ein  aoderes  Reciitssabjekt  bei  der  Wegeauterbaitangslast 
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konkurrirt.  Ein  solcher  Rechtstitel  ergiebt  sich  aber  ans  den  Ausfuhrungen 
des  BerufuDgsrichters  nicht.  1st  es  ricbtig,  dass  die  beklagte  Gemeinde 
in  der  Ausiibang  des  der  Eisenbahngesellschaft  verliehenen  EnteigDungs- 
rechtes  ana  dem  Besitz  der  kassirten  Wegestrecke  gesetzt  worden  ist,  dass 
sie  bei  dem  Ban  des  Ersatzweges  nicht  mitgewirkt  hat,  und  dass  sie  wegen 
der  dnrch  die  Wegeverliingerong  entstandenen  Mehrlast  an  Unterhaltnng 
Entschadigung  zu  fordern  berecbtif^t  ist,  so  folgt  daraas  doch  keineswegs, 
dass  ihre  gesetzliche  UnterhaltungspHicht  bis  zur  Regelnng  dieser  Ent- 
sch&dignng  zessire.  Diese  letztere  ist,  falls  sie  praktisch  wird,  rein 
privatrechtlicber  Natur.  Dieselbe  stebt  dnrchaos  nicht  in  notbwendigem 
rechtlicben  Znsammenbange  mit  der  Erfallnog  der  Wegebanlast  nach  dfifent^ 
lichem  Recht.  In  vielen  F&llen,  wo  eine  Erschwemng  der  Unterbaltnngs- 
last  in  Folge  von  Wegeverlegnngen  oder  Aendernngen  beim  Eisenbabnbaa 
nicht  eintritt,  kann  eine  Entseh&digiuig8{>flieht  uberbanpt  nicht  entatehen; 
in  anderen  wurde  nach  der  Anffassnng  des  Vorderrichters  anch  die  nnge- 
rechtfertigtste  Abweisnng  von  Entsch&digQogsofferten  der  Eisenbahngesell* 
sehafteB  die  Oflfentlich-rechtliche  Yerpflichtung  derselben  znm  Wegebau  ver- 
langern;  falls  endlicb  eine  Eisenbahngesellschaft  vor  der  Regelnng  derEnt- 
schadignng  zahlnngsnnf&hig  wurde,  h&tte  die  PolizeibebOrde  iiberhanpt  nicht 
die  Mogiichkoit,  die  Unterbaltnng  des  Weges  zu  betreiben.  Das  bestehende 
dflentlicbe  Recht  bietet  fur  eine  Regelung  der  Wegebanlast,  welche  Offent- 
lich-raehtliche  nnd  privat-rechtlicbe  Verbindlicbkeiten  in  eine  derartige  Be- 
ziebimg  zu  einander  setzt,  keioen  Anhalt.  Vielmebr  hfttte  der  Bernfnngs- 
ricbter  von  seinem  Rechtsstandpnnkt  ana,  oach  welcbem  die  landespolizei- 
liohe  GeoebiBignng  der  Wegeverlegnng  nnd  die  in  derselben  f&r  die  K1&- 
gerin  enthaltene  Anflage  fur  die  Uoterhaltongapflieht  bedeotongslos  sein 
aoU,  nothwendig  za  dem  Resnltat  gelangen  masaen,  dass  die  Polizeibehdrde 
aich  wegen  Unterbaltong  des  Weges  lediglich  an  die  Gemeinde  ala  die 
yprinzipiell*  Verpflichtele  an  balten  nnd  dieser  an  Aberlassen  hfttle,  etwaige 
Botaehftdignogaanaprftebe  gegen  die  Klftgerin  vor  dem  Ziyilrichter  zn  ?er- 
ftlgeD. 

Die  angefoebtene  EnUeheidung  Terletzt  hiernaeh  daa  be- 
atehoDde  Recht  in  materieller  Beziehvng  and  war  daher  anf- 
znheben. 

FUr  die  freie  Bemrtheilang  der  Saehe  iat  znnftohst,  -  wie  anch  der 
Vorderrichter  gethan,  zn  priifen»  ob  aieh  die  angefoebtene  polizei- 
licheVerfftgnng  avf  Abaatz  1  des).  14  deaGeaetzea  vom  3. No- 
vember 1888  atdtzen  Iftsat,  dabin  laatend: 

H'^v^Mf  Geldentaebftdignng  iat  die  Geaellachaffc  anch  znr 
Sinilchtang  nnd  Unteibaltnng  aUer  Anlagen  terpflichtet,  welehe 
die  Regiemng  an  Wegen,  Ueberftibrten,  Trifteo,  Binfriedignngen, 


Digitized  by  Google 


176 


E«ciitaprdchuiig  uod  QeteUgeboof. 


Bew&ft»eroDg-  oder  Vorflaths-AnlageD  nOtbig  findet,  damit  die  be- 
DachbMrtea  Grandbesitzer  gegen  Gefahren  nnd  Nachtheile  in  B«- 
nntzojug  ihrer  Gruadstucke  gesichert  werden." 

Uu]  die  rechtliche  Bedeutung  dieser  vielfach  in  der  Verwaltung,  sowie 
aoch  in  der  Rechtsprechnng  verschieden  aufgefassten  und  gehandhabten  Vor- 
Bchrift  und  Ihr  Verh&ltoiss  za  §.  4  desselben  Gesetzes  klar  zu  stellen,  empfielt 
es  sich,  aaf  die  Entstebungsgeschictite  des  Gesetzes  einzagehen. 

Um  bei  den  sich  raebreuden  Antrftgen  anf  Konzessionirung  von  Eiaen- 
bahngesellschafben  fur  die  Behandlnug  derselben  feste  Normeo  za  gewinneu, 
wnrden  darch  AlierbOcbste  Kabioetsordre  vom  11.  Juni  1836  allgemeine 
Bedingungen  festgesteilt,  welcbe  den  Verhandlungen  zur  Vorbereitung  der 
Allerhdcbsten  BesUtignng  der  Gesellschaft  nnd  firtheiiaog  der  Konzession 
znm  Grande  gelegt  werden  solllen.  Dieselben  sind  die  Graudlage,  auf 
weicher  das  Gesetz  vom  3.  November  1838  entstandeu  ist. 

Pos.  V  derselben  lautete:  Die  Genehmigang  der  Babnlinie  wird  der 
Staatsverv^altang  and  Ddthigea falls  der  AUerhOcbsten  Entscheidang  vor- 
bebalten;  ebenso  sind  die  Verhikltnisse  der  Koostruktion,  sowohl  der  Bahn 
als  der  anzawendenden  Fabrzeuge,  falls  die  Gesellschaft  die  Darapfbef5r- 
dernng  beabsicbtigt,  an  die  Genebmignng  des  Staates  gebanden.  AUe 
Vorarbeiten  zar  Begrundang  der  Genebmigiuig  hat  die  GeseUscbaft  aaf 
ihre  Kosten  zu  beschaffen. 

Pos.  VII 1  eiittiielt  die  Auffubrnng  der  Gegenst&ade,  aaf  welche  aich 
das  Zwangsentcignnngsrecht  za  erstrecken  babe; 

Pos.  IX  das  Verfabren  bei  der  Zwangsenteignnng. 

Irgend  eine  dem  §.  14  des  Gesetzes  entsprechende  Norm  findet  sich 
in  diesen  Bedingnn^eu  noch  nicbt. 

In  Folge  vielfach  gegen  die  ^Bedingnngen"  ans  Interessenkreisen  er- 
hobener  Ausstellnnfjen  wnrde  eine  aus  den  betheiligten  Ministerien  za- 
sammengesetzte  Kommission  mit  deren  Revision  beanftragt.  In  den  von 
derselben  aafgestellten  „AllgemeiDen  Bestimmungen  fur  Eisenbahn-Unter- 
nehmangen*'  enthielt  Art.  IV  jene  Pos.  Y  in  folgender  Fassung:  Die  Ge- 
nebmignng der  Babnlinie  wird  dem  Ministerinm  vorbehalten;  ebenso  sind 
die  Verh&ltaisse  der  Konstraktioo  sowohl  der  Bahn  als  der  anzowendenden 
Fabrzenge  an  die  Genehmigang  des  MiQisteriams  gebanden.  AUe  Vor- 
arbeitea  sar  Begriindang  der  Genehmigang  hat  die  Gesellschaft  aaf  ihre 
Kosten  za  beschaffen.  Art.  VIII,  der  fruberen  Pos.  VIII  im  Uebrigen 
eotoprechend,  erhielt  unter  No.  5  genaa  die  Fassang  der  No.  5  des  §.  8 
des  demn&cbstigen  Gesetzes  ?(md  3.  November  1838.  Art.  X  sollte  Pos.  IX 
der  ofsprunglichen  Bedingnngen  ersetzen.  Derselbe  eothieit  znn&chst  die 
Abschnitte  1,  2  and  4  des  §.  U  des  jetxigen  Gesetsee,  vnd  sodano  fol- 
genden  Sehlasasati: 
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^Aasser  der  GrnDdentsch&digiiDg  liegt  der  Gesellscbaft  die 
Ansffihniog  aller  derjenigen  ElorichtangeD  and  Aolagen  ob,  welche 
die  Regierang  an  Wegen,  Ueborfahrtea,  Eiafriedigangen,  Vorflaths- 
anlagen  a.  s.  w.  erforderlich  erachtet,  damit  der  Grnndbesitzer 
bei  der  Benutznng  des  ibm  v erbleibenden  Grnndstucks 
gegen  Nachtheile  und  Gefahren  gesichert  werde,  vorbehaltlich  des 
Recbts  des  Grnndbesitzers,  seine  weiteren  Anspr&che  im  Woge 
Rechtens  zn  verfolgen." 

Die  Motive  zn  diesen  nenen  Bedingnngen  sageo  Folgendes: 

Zn  Art.  IV.  „Es  durfte  auch  ferner  nicht  erforderlich  und  ange- 
messen  erscbeinen,  die  sonstigen  im  allgemeinen  Interesse  in  Betracht 
kommenden  Punlvte,  wie  die  Breite  des  Geleises,  die  Verb&ltnisse  der 
Steigungen  und  Kriimmungen  und  dergleicben  bier  naher  festzuaetzen  oder 
zn  erw&bnen,  da  die  Bestimmnngen  bieriiber  anf  Grund  des  allgemeineQ 
Yorbebalts  am  passendsten  in  jedem  eiozelnen  Falle  zn  treiTen  sein  durften. 
Ebenso  l&sst  dieser  Vorbebalt  der  StaatsbebSrde  freie  Eland,  der  Ertheilung 
der  Genebmignng  die  nOthigen  PrQfnngen  vorangeben  zn  lassen,  damit 
die  sicherbeitspolizeilicben  Rficksicbten  gebOrig-  wabrgenom- 
men,  die  im  allgemeinen  Interesse  ndthigen  Ueberg&nge,  Vor- 
flnths-Anlagen  n.  s.  w.  znr  Bedingnng  gestellt,  nnd  der  Ge- 
nebmignng des  Banprojektes  die  entaprecbenden  Maaeegaben 
hinzngeffigt  werden.** 

Zn  Art.  ViU  No.  5  (jetzt  No.  5  des  §.  8  des  Gesetzes),  welcber  die 
Scblnssworte :  oder  in  Folge  der  Babnanlage  im  Offentlicben  Interease  er- 
forderlich sind,  nen  enthielt: 

„Bs  kommen  aber  bei  den  £isenbabnen  manebe  Einricbtnngen  nnd 
Anlagen  vor,  die  nicht  dnreh  den  zn  a  angegebenen  Zweck  (damit  die 
Bahn  ais  Offentliche  Strasse  znr  allgemeinen  Benutznng  dienen  kOnne)  be> 
dingt  werden,  dagegen  im  OiTentlioben  Interesse  sich  dergeatalt  ale  erfor^ 
derlicb  ergeben,  dass  deren  Ansf&hmng  den  Untemehmem  ana  aUgemeinen 
landespolizeilieben  RucksicbteD  zur  Pflicbt  gemacht  werden  muss.  Hierber 
gehOren  namenyieb  die  Vorflntbs-Anlagen,  welche  in  Folge  der  dnrcb  die 
Babnanlage  Temrsachten  Aendemng  der  Vorflnthsverbftltnisse  nOtbig  wer- 
den, nm  die  Umgegend  yor  Nacbtheilen  zn  bewabren,  die  nenen  Wege, 
deren  Hersfeelhmg  smn  Bieatz  Ittr  die  Kommnnikationsmittel,  welcbe  bieber 
?eii  der  Umgegend  benntzt  wnrden,  dnrcb  die  Babnanlage  aber  nnzngiDg- 
Ueb  werden,  sicb  als  erforderlieb  ergiebt,  —  die  Binricbtnngen,  welcbe  zn 
MRbb  sind,  mm  den Uebergang  Torbandener  fonder  Babn  dnrcb- 
sebnittener  Strasaen  -zn  bewerkstelligen  and  dergleicben  mebr. 
Fllr  dergleicben  Anlagen  nnd  Binricbtnngen,  welcbe  den 
Dnternebmern  im  5ffentlicben  Interesse  znr  Bedingnng  an 
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stellen  lind,  ersebeint  die  gezimngeiie  OrnBdabtretaDg 
ebeiito  gereebifertigt  aU  nOtbig*^  u.  a.  w. 

Zn  Art  X.  .INeser  Artikel  entopriebt  dem  frilberaD  Art.  DL  Ba 
iai  nor  ....  S,  im  Intereaae  dar  Grandbesitzer  noeb  die  den  eiozelneti 
GeeeUaebaften  Mbar  aebon  erOfiiiate  Bemerkung  binzagefUgt,  daaa  die  6e- 
aeUaebaft  oaeb  der  BeatiiDiDiuig  der  Bagiernng  die  nOtbigeo  Einricblimgeii 
an  Wegan,  Ueberfidirteo,  EinfriedigiuigeD,  Yorflatba-Ankgen  n.  a.  w.  treflfon 
mtae,  damit  die  Grandbeaitzer  bei  der  Bemitsiuig  dea  ibnen  verblei- 
benden  Tbeila  ibrer  Gmndaifleke  Tor  Gefiabren  and  NaebtbeQea 
geaiobot  warden.* 

Die  Art  lY,  Yin  and  X  giogen  in  dem  dea  KOaiga  M^jeattt  vom 
Staataminiateriam  vorgelegten  Entwnrf  zam  apAteren  Geaetz  yum  3.  No- 
?«Dber  1888  ala  §§.  4,  8  and  10  fiber. 

In  dem  Gntacbten  der  mit  der  Berathung  des  Entwurfes  betrauten 
Staatsraths-Abtheiluogen  fur  innere,  Justiz-,  Finanz-  and  Miiitair-Aoge- 
legenheiten  wurden  folgende  AenderangcD  vorgeschlagen: 

im  §.  4  hioter  den  Worten  „die  Genebmigong  der  Babnlmie'' 

eiDzascbalteu :  „ia  ihren  Eiozelnbeitea*'. 

Zn  §.  10  wnrde  ausgefubrt: 

3.  In  dem  letzten  Satze  des  §.  10  werden  mehrere  Binricbtangea 
nnd  Aolagen,  welche  der  Gesellschaft  anszafuhreo  obliegeo,  am 
die  Grandbesitzer  gegen  Gefahren  and  Naehtlieile  za  sicbem,  anf- 
geffibrL  Zu  Rolcben  Nachtheilen  werden  vorzOg^cb  die  Hinder- 
aiaae,  welcbe  dnrch  die  Eisenbabnen  der  Behutiuig  der  Gnind- 
atfielEe  in  dea  Weg  gelegt  aad  die  Schwierigkeiten  f&r  die  Be- 
wftaaeranga-AnBtalteB  gebOrea;  ea  iat  daber  wQnBcbenawertb, 

daaa  bei  dea  angelttbrten  Anatalten  nocb  Xrifken  and  Be- 
wftaaeranga-Anatalten  genaaat  werdea. 

4.  Da  aber  bier  iiberall  aar  tob  Binricbtaagea  fttr  dea  gegenwftrtigea 
Zaatand  die  Bede  iat^  ao  glaabea  die  Abtbeilaagen,  daaa  die  Ge- 
seUaebaftea  Terpfliebtet  werdea  milaaea,  dergleicbea  Anatalten  aneh 
far  kHaftige  Znatftade,  jedoeb  dann  aicbt  ittr  ibre  Xoaten  za 
maoben,  and  acblagea  daber  folgenden  Zaaaiz  za  dem  §.  10  Tor; 

„VVege,  Ueberg&nge  nnd  sonstige  Anstalten,  welche  nach 
ErOflfnnng  der  Bahn  dnrcb  neue  Anbaae  nnd  Anlagen  veran- 
lasst  and  von  der  Regieruop:  fiir  nothwendig  eracbtet  werden, 
mQssen  ebenfalls  von  den  Gesellscbaften,  jedoch  anf  Eosten 
derer,  welcben  sie  zum  Natzeu  gereichen,  aasgefiibrt  werden.** 
Im  Pleuom  des  Staatsratbes  wnrde  in  der  Sitzung  am  30.  Mai  1838 
nach  dem  Wortlaat  des  ProtokoUs  Folgendes  verhandelt : 
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,Die  §§.  3.  4  and  5  wnrden  mit  den  von  den  Abtheilangen  bevor- 
worteten  Modifikationen  einmuthig  aDgeDommen." 

„Zq  dem  dritlen  Absatze  des  §.  10  ward  bemerkt,  dass  die  Eieen- 
bahnaulagen  den  anliegenden  Grundstucken,  von  denen  entweder  gar  nichts 
Oder  einzelne  Theile  abgetreten  worden,  Nachtheile  bringen  k5nnten,  weiche 
hier  nicht  besonders  vorgesehen  worden,  indem  z.  B.  wojjen  des  dnrch  die 
Fahrten  rait  den  Dampfwagen  hftuBg  verursaehten  Scheuwerdens  des  Viehes 
nicbt  bis  nahe  an  der  Bahn  geackert  oder  bei  Durchschneidung  einer  Weide- 
flfiche  die  Ausiibnng  des  Hutungsrechtes  gehindert  werde.  Fur  dergleichen 
Nachtheile  musse  gleichfalls  Entschadigang  gewahrt  werden.  Es  wurde 
hierauf  erwidert,  dass  in  solcheu  Fallen  nur  die  allgemeinen  Grunds&tze 
uber  den  Scbadensersatz  maassgebeud  sein  konnten  und  wenigstens  aus- 
reichend  sein  wurden.  Was  insonderheit  den  Fall  anlange,  wenn  bei  Ab- 
tretong  eines  Theils  eines  Gruudstuckes  der  ubrige  Theil  an  seinem  Werth 
verliere,  so  verstehe  sich  von  selbst,  dass  dieser  Minderwerth  bei  der 
Taxation  mit  in  Anrechnnnf;  kommen  musse.  Erschuplende  spezielle  Vor- 
schriften  hieruber  seien  nicht  muglich;  dass  die  ailf2;enieiaen  gesetzlichen 
GmndsStze  hier  gleichfalls  Auwendung  finden,  verstehe  sich  VOD  selbst, 
eme  nahere  Bestimmong  erscheine  daher  nicht  erforderlich." 

„Die  Versammlnng  war  hiermit  einverstanden ;  es  wurde  aber  bemerk- 
lich  gemacht,  dass  die  Bestimmung  im  dritten  Absatze  des  vorliegenden 
Paragraphen,  wenn  sie  die  Aosfuhrang  der  fraglichen  Anlagen  nur  zu  dem 
Zweck  vorsehreibe,  damit  der  Grundbesitzer  bei  der  Benutzung  des  ihm 
verbleibenden  Theiles  des  Grandst&ckes  gegen  Nachtheile  and  Ge- 
fabren  gesichert  werde,  zn  beschrfinkt  sei,  indem  die  Ansfuhrnng  jener 
Anlagen  auch  im  Interosse  solcber  anliegeadeo  Grundbesitzer  erforderlich 
sein  k5nne,  weiche  von  ihren  Gmndst&cken  znm  Behuf  der  Bahn  nichts 
abgetreten  haben.  Es  d&rfte  daher  die  gedacbte  Stelle  dabin  abzii- 
Andern  sein: 

,damit  die  anliegenden  Grundbesitzer  bei  Benatznng 
ihrer  Grnndstiicke  gegen  Gefahren  und  Naohtheiie  ge- 
sichert werden.* 
Dieser  Bemerknog,  sowie  den  von  den  Abtheilangen  Seite  26  des 

Gntachtens  nnter  8  and  4  bevorworfceten  Modifikationen  ward  einmathig 

beigepfliehtef 

Wenn  sich  im  Gesetz  §.  4  atatt  der  Worte:  „die  Genehmignng  der 
Bahnlinie  in  ibren  fiinzeloheiten**  die  Fassang:  „die  Genehmignng  der 
Bahnlinie  in  ihrer  ? oUatftndigen  Darehf&hmng  darch  alle  Zwiscbenpankte** 
and  im  f.  14  statt  der  Fassang:  „aa6ser  der  Grandentsebftdignng  iiegt 
der  GesellBcliaft  die  Aasffthrang  aller  derjenigen  Binrichtnngen  and  An- 
lagen ob*  die  Worte:  ,aa8ier  der  Geldentsebftdignng  ist  die  Gesellschaft 
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aach  zar  Einrichtang  and  Unterhaitiing  altor  Anlagaii  wrpMiiet,* 
80  kdnnen  diese  Aendemogen  nach  den  MafteriaUen  nor  toil  der  Faamnga- 

kommissioD  des  Siaatsrathes  vorgeoommen  sein. 

Diese  Materialien  stellen  so  Tiel  ansier  Zwcifel,  dass  es  der  Absicht 
des  Gesetzgebers  nicbt  eotspricbt,  den  $.  14  a.  a.  0.  nicht  nnr  aaf  Ad- 
lagen,  welche  cdthig  sind,  „damit  die  benacbbarten  Gnrodbesitzer  gegen 
Gefabreu  und  Nachtheile  in  Benatznog  ihrer  Grandatfloke  gesicfaert  wer* 
deo/  sondern  darnber  hinaos  aof  Anlagen  anzowendeB,  we'che  weiter  ge- 
bende  Offentlicbe  Interesaen  znm  Gegenstande  baben,  insbesondere  also 
anf  Offentiiche  Wege,  die  zwar  auch  den  benacbbarten  Grandbesitzern 
regelm&ssig  aber  welt  dar&ber  binaasgebenden  Zwecken  dienen.  Die  darch 
dea  Eisenbabuban  etwa  ndthig  werdenden  AnlaguDgen  oder  Umgestaltungen 
solcher  Offentiicben,  polizeilicben  Anstalten  waren  der  Eisen- 
bahngesellscbaft  aaf  Grand  des  §.  4  jenes  Gesetzes  aafzner- 
legen.  Ob  gleicbwobl  anter  Umst&nden  die  tbats&chliche  Erw&grin^, 
dass  nur  eine  dem  5ffentlicben  Interesse  im  weiteren  Umfansc  dienende 
Anlage  wie  z.  B.  ein  offentlicher  Wor  zugleich  auch  den  benacbbarten 
Grundbesitzern  jenen  Schutz  vor  Gefahren  and  Naehtheilen  in  Benotzang 
ibrer  Grundstucke  zu  gew&hren  vermoge,  dabin  luhreu  konnte,  der  Eisen- 
bahngesellschaft  die  Anlage  5ffentlicher  Verkebrsanstalten  aaf  Grnnd  des 
§.  14  a.  a.  0.  aufzugeben,  und  wie  daher  zu  haiten,  wenn  eine  solche 
Aufiage  anzweideutig  unter  Bezugnahme  auf  den  §.  14  a.  a.  0.  tbats&ch- 
lich  gemacht  ist,  muss  bier  dahin  gestellt  bleiben,  da  nicht  erwiesen,  ja 
niibl  eiumal  behauptet  ist,  dass  ira  voriiegeudeu  Falle  entsprechend  ver- 
fahreu  sei.  Nach  dem  zwiscbeu  den  Parteien  nicht  streitigen  Sachverhalt 
kann  nur  augenommen  werden,  duss  die  hier  fraglicbe  Verlegnng 
eines  offent lichen  Weges  derKliigerin  auf  Grand  des  §.  4  a.  a.  0. 
gestattet  und  aufgelegt  ist,  und  es  findet  daber  §.  14  ebenda- 
selbst  bier  nicbt  Anwenduug. 

Fragt  es  sirh  demgemass  weiter,  ob  and  welche  Verbiiidiichkeiten  der 
Kl&gerin  fur  die  Unterhaltung  der  verlegten  We-^estreitke  obliegen,  so  kommt 
fur  die  Wegepolizeibehorde  und  das  uber  ibre  Verfugungen  ergebende  Streit- 
verfahren  an  erster  Steile  die  landespolizeiliche  (rainisterielle;  Anordnung 
Oder  Geni'bmigung  in  Betracht,  auf  Grand  deren  der  VVeg  hergestellt  ist. 
Dieselbe  ist  ein  offeu t lich-rechtlicher  Akt;  die  Eisenbahngesellscbaft 
wird,  wenn  uberhaupt,  so  nur  durch  ibn  in  den  Kreis  der  nacb  offent- 
licheni  Revhi  zur  Wegebauiast  Verpflichteten  gestellt.  Im  voriiegenden 
Falle  ist  nur  die  Wegeverfinderong  landespolizeilieb  genehmigt  bezw.  an- 
geordnet,  dagegen  fiber  die  Unterhaltung  des  Weges,  —  wie  vielfacb  anch 
sonst  in  solrhen  Fallen  —  nichts  ausdrucklich  bestimmt.  Hieraus 
lulgt  Jedocb  uocb  nicbt,  dass  die  landespolizeiliche  Festsetzong  von  der 
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Unteriialtong  desseo,  was  nach  ihr  hergerichtet  werden  soil,  derartig  ab- 
sehe,  dass,  wie  Rl&gerin  will,  fur  diese  znn&chst  lediglich  der  nach  dem 
sonst  bestehenden  Rechte  Wegebaupflichtige  aufzakommen  babe  nnd  dem- 
selben  za  uberlassen  sei,  seine  etwaigen  EntsrhgdigungsaDspruche  zivil- 
rechtlich  za  verfolgen.  Uiergegen  erhebt  sicb  das  Bedenkeii,  dass  so  der 
Wegebanp6icbtige  allerdings  Id  eine  HDgaostigere  Lage  versetzt  werden 
wurde  als  jeder  Privateigentbumer,  gegen  weloben  das  Recht  zar  Zwangs- 
eDteigoDDg  angewandt  wird.  Dem  gegenuber  kaau  da,  wo  es  sieh  bei  der 
landespolizeilicbeQ  GeDebmignng  der  Spezialbaoprojekte  der  EiseDbabnen 
nnd  Anlagen,  insbesondere  nin  Wege,  handelt,  welcbe  anabhfingig  von  dem 
freien  Ermessen  des  Unternehmers  nothweiidig  im  Offentlichen  loteresse  zn 
danerndem  Bestehen  herzarichteu  sind,  aus  dem  Mangel  einer  besonderen 
Regelung  der  Unterbaltnngspflicht  in  der  polizeilichen  Auflage  als  Inhalt 
derselben  zwar  nicht  gefolgert  werden,  dass  die  Eisenbabngesellsehaft  die 
Dnterhaltung  ohne  Rucksicht  auf  das  sich  aus  der  Herstellung  der  Anlage 
zwiscben  ihr  und  dem  ordentlichen  Wegebauverpflichteten  nach  allgemeinen 
Rechtsgrondsatzen  ergebende  RechtsverhiilLniss  nnter  alien  Umst&nden 
allein  iibernehmen  solle  —  und  nur  dies  ist  in  dem  in  Bezng  geuom- 
menen  Ministerialreskript  von  24.  Januar  1870  bezuglich  der  hier  uberall 
nicbt  in  Frage  stehenden  sogenannten  Zufubrwege  zu  den  EisenbahnbOfen 
ausgefuhrt  worden  — ,  wohl  aber  dies,  dass  nach  dem  Willen  der  Landes- 
polizeibehorde  die  Lnterhaltung  des  Angeordneten  insoweit  durch  die  Ge- 
sellschaft  erfolgen  solle,  als  erforderlich  ist,  um  eine  Kriiiikang  des  RechU 
des  ordentlichen  Wegebaupllichtigen  dnrch  eine  rechtswidrige  Vermeh- 
rung  seiner  Baulast  auszuschliessen.  Lediglich  in  diesem  Sinne  kann  die 
landespolizeiliche  Anordnnng  verstanden  and  gehandbabt  werden.  Nun 
fehlt  aber  ein  rechtlicher  Anbalt  fur  die  Verpflichtang  der  Eisenbahngeseli- 
schaft,  bei  der  Aenderung  und  Verlegnng  bestehender  OfFentlicher  Wege 
durch  die  alleinige  Unterhaltung  des  Neuher;iestellten  den  Wegebaupflich- 
tigen  zu  entburden.  Ihre  Verpflichtung  geht  nur  soweit,  als  die  znm 
Ersatz  gescbaiTene  Neuanlage  die  Unterhaltungslast  vermehrt.  Diese 
Reehtsgrands&tze  sind  nicht  durch  den  §.  14  des  Gesetzes  uber  die 
Knteignung  von  Grundeigentbum  vom  11.  Jani  1874  (G.-S.  S.  221) 
erst  neu  fieschaften  worden,  sie  waren,  wie  in  den  legislatoriscben  Ver- 
handlungen  uber  dieses  Gesetz  vielfach  anerkannt  ist,  schon  vorher  gel- 
tendes  Recht,  und  insbesondere  ergeben  jene  Verbandluugen ,  dass  auch 
schon  fruher  die  Verwaltung  bei  den  ihr  oblie^endeu  inlcrimistischeo  £nt> 
icbeidangen  uber  die  Wegebaulast  entsprechend  vertahrea  ist. 

Hiernach  kann  eine  Eisenbabngesellsehaft  unter  Umstfin- 
den  angehalten  werden,  gewisse  neu  geschaffene  Anlagen,  wie 
z.  B.  Oeberbruckaogea  der  bchieuengeleiae,  allein  zu  nnterhalteii,  wenn 
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dnrch  dieselben  die  Wegebanlast  in  ihrem  fruheren  Umfaoge  nieht  veiv 
riogert  wird,  in  F&llen  der  vorliegenden  Art  liegt  es  ihr  dagegen  ob,  an 
der  Wegennterbaltung  in  dem  Verh&ltnisB  Theil  zn  nehmen, 
in  welchem  die  Last  der  Unterhaltang  dnrch  die  Wege&nde- 
rang  verooiehrt  ist. 

Entsteht  daruber  im  einzelnen  Falle  Streit,  so  hat  die  PolizeibehOrde 
fiber  den  Umfang  der  jedem  Tbeile  obliegenden  Verpflicbtang  gem&ss  §  2 
Art.  IV.  der  Novelle  znr  Kreisordnang  vom  19.  M&rz  1881  Beschlass  zn 
&88en,  da  die  Eisenbahngesellscbaft  ans  einem  Titei  des  difentilchen  Rechtes, 
der  landespolizeilichen  Genehmigong  oder  Anordnnng  der  Wege&nderang, 
an  der  Unterhaltnngslast  partizipirt.  Hiergegen  kann  anch  nicht  aaf  das 
in  Band  IV.  der  gedmckten  Entscheidongen  S.  422  ff.  veroffentlicbte  End- 
nrtheil  des  I.  Senates  des  Gerichtshofes  vom  4.  Dezember  1878*)  Bezng 
genommen  werden.  Der  damals  entscbiedene  Streitfail  nnterscheidet  sicb 
Ton  dem  vorliegenden  in  zweifacher  Beziehnng.  Einmai  insofern,  als  es 
sicb  in  jenem  am  die  Belenchtang  einer  von  einer  Eisenbahngesellschaft 
verlegten  Strasse  handelte,  die  Belenchtang  der  5ffeatlichen  Wege  aU 
poiizeiliche  Last  der  Regel  nach  aber  nicht  Theil  der  Wegebaalast  ist,  and 
68  bedenklieh  erscheinen  mnsste,  die  landespolizeiliche  Aaf lage  beim  Mangel 
einer  entsprechenden  Festsetzang  uber  den  Inhalt  der  Wcgebanlast  hinaas 
anf  alie  sich  im  Uebrigen  noch  aas  der  Wegeverlegang  ergebenden  Recbts- 
verh&ltnisse  zn  bezieben,  sodann  insofern,  als  hier  ein  Spezialgesetz,  n&m- 
lich  Art.  IV.  §.  2  a.  a.  0.  die  PolizeibehOrde  ansdrQcklich  zar  Entschei- 
dang  beraft.  Offenbar  werden  diese  Entscheidungen  vielfach  technische 
Srmittelangen  nOtbig  machen  and  so  vielen  der  OrtspolizeibehOrden 
Scbwierigkeiten  bereiten,  welcbe  bei  dem  fruheren  Rechtsznstaade,  nach 
welchem  die  erste  Entscheidnng  von  den  Regierangen  and  Ereisansschiissen 
ansging,  weniger  ins  Gewicbt  fielen.  Jedenfalls  kann  jedoch  dies  Moment 
dem  bestebeoden  Gesetze  gegeouber  nicht  von  Bedeatang  sein.  — r 

Weder  seitens  der  beklagten  PolizeibehOrde  noch  anch  seitens  der 
Vorderrichter  ist  die  vorliegende  Streitsache  nach  Maassgabe  der  vor- 
stehend  dargelegten  rechtlichen  Gesicbtspnnkte  instrnirt  worden.  Die  Sache 
war  daher  zweckm&ssig  zar  weiteren  Verhandlang  and  Entscheidnng  in 
die  erste  Instaoz  znr&ckzoweisen. 

Der  mitbeklagtenGemeinde,  welche  an  sich  nach  dem  urtlich  bestebendea 
Reehte  nnbestritten  die  OfTeDtlichen  Wege  im  Gemeindebezirk  zn  anterhalten 
hat,  liegt  der  Nacbweis  der  besonderen  Umstfinde,  aas  denen  eine  konknrri- 
rende  Yerbindlicbkeit  der  Elftgerin  folgt,  ob.  Dieselbe  bat  also  darzatban,  in 
welchem  Umfange  die  Wegebaulast  dnrch  die  Wegever&ndernng  vermehrt 

*)  Auch  abgedruckt  im  EisenkMlm-Verordnuiigsblfttt  1879  &  8,  9  uad  Atcbiv  1879 
S.  127,  128. 


Digitized  by  Google 


&«chUprechuDg  und  GMttifsbuiig. 


183 


ist,  and  ist  sodann  eventaell  das  Beitragsverhaltniss  der  Klfigerin  fur  den 
hter  ulleiii  za  ontscheideadeQ  koDkreteu  Baufali  zahleam&ssig  durch  £ad- 
nrtbeil  feslzusLciieu. 

Dabei  kODDen  namentlicb  noch  folgende  Momente  in  Betracht  kommta: 

Wie  gedacht,  ist  der  in  Rede  stehende  Weg  im  Niveau  des  Eisenbalm- 
kflrpers  fiber  diesen  hinweg  gefuhrt  worden.  Der  BahokOrper  uud  insbe- 
sondere  das  Planum  desselben  dteneri  an  erster  Stclle  nicht  dem  offentlichen 
Strassenverkehr  sondern  dem  Transportgewerbe  der  Bahn.  Dem  ent- 
sprechend  rii-htet  sieh  die  bauliche  Unterhaltnng  des  Bahnkurpers  auch  be! 
StrasscDubergftngen  zuoachst  nach  den  Anforderungen  des  Bahnbetriebes, 
wie  deoD  auch  die  letzteren  fur  die  Regelung  des  offentlichen  Strassen- 
verkehrs  auf  den  Niveau- UebergSngen  wesentlich  in  Betracht  kommen. 
Diese  Anforderungen  gehen  schon  allein  ihatsSrhlich  regelmiissig  weit  fiber 
dasjenige  hinans,  was  zu  beanspruchen  wSre,  wenn  es  sich  nm  eine  ein- 
facbe  nicht  zui;leich  dem  Eisenbahnbetriebe  dienende  Verkehrsstrasse  han- 
delte.  Ibre  Befriedigung  absorbirt  die  Erfullnng  der  Wegebaulast.  Dazu 
kommt,  dass  dem  Wegebaupflichtigen  nach  polizeilichen  Gesichtspunkteo 
niemals  diejenige  Diapositionsbefugniss  fiber  den  BahukOrper  eingerSumt 
werden  kann,  welche  ihm  fiber  die  sonstigen  Strecken  Offentlicher  Wege 
2om  Zwecke  ihres  Banes  und  ihrer  Unterhaltuog  zusteht.  Hiernach  ist 
bei  der  Bemessnng  der  Banlast  der  KlSgerin  davon  auszngehen,  dass  ihr 
dieselbe  an  dem  eigentlicben  Babnkorper  und  der  Wegestrecke  auf  dem- 
seiben  unter  alien  Umstanden  ausschliessiich  obliegt. 

Weiter  ist  za  berflcksiebtigen,  dass  die  Ausfuhrung  von  Wegebauten, 
welche  Gemeinden  in  Verbindung  mit  Eisenbahugesellschaften  zu  unter- 
nehmen  haben,  durch  Dritte  auf  Kosten  der  Betheiligten  insofern  vielfach 
zu  einer  Erschwemiss  der  Last  der  Gemeinden  ffibren  kann,  als  letatere 
dadnrcb  verbindert  werdeii,  in  dem  Umfange  bei  der  Wegeunterhaltung 
Natnralwirthschaft  zn  Ireiben,  von  Diensten  der  AngehOrigen,  Materialien- 
bestanden,  ohnehin  vorhnndenen  Aufsichts-  und  technischen  Kraften  etc. 
Gebranch  zu  machen,  in  welcbem  es  bei  den  ihnen  sonst  obliegenden 
Wegebauten  geschieht.  —  Eine  solche  Erschwemiss  wiirde  die  Gemeinden 
zu  Unrecht  treffen,  da  das  zwisclien  ihnen  und  dem  Eisenbahnunteruehmer 
bestehende  Rechtsverhiiltniss  regelmSssig  ohne  ihr  Zuthun  geschafTen  wird. 
Die  Polizeibeborde  und  die  Verwaltungsgerichte  erscheiueu  daher  berecb- 
tigt,  dem  dadurch  Rechunng  zu  tragen,  dass  sie  die  Ausiuhrung  der  Arbeit 
dem  ordentlicben  \Wget)auj»llichtigen  —  dessen  Zustimmung  vorausgesetzt  — 
aileiu  uberlassen,  uud  den  Eisonbahnunternchmer  anhaiten,  seine  Verpflicb- 
tUDg  in  der  Leistung  des  eDts[)re(  h«'iuli'n  (Icliibeitrages  ahzuburdcu. 

Hiernach  hat  der  Kreisausschuss  anderweit  in  der  Sache  sowie  ubor 
den  Kostenpunkt  zu  eniscbeiden. 


Digitized  by  Google  | 


184 


BeiehshaltpfithtsMeCB. 

OrtheU  deft  Reicbagericbts  (II.  ZiTii-Senat)  vom  16.  Mai  1882  in  Saebm  der  Wittwe  des 
MilAn  lb  m  0.  iind  daraa  Kliid«r  «id«r  die  X5niglioiM  BiMnlMkii-DlNlliM  (Unkt- 

ibdoiidM)  n  OSb. 

FallMi  tne  Mm  Bitriifct  im  TwyektMWtrtlBH tirto— eniei IhrflMe wrtw  fbl4t§IWal»- 

lltfl|lfll0M|8M«lM? 

Der  im  Dienste  der  BheiBisehen  Btseolwbii  stehende  Ehemann  be- 
siehangiweise  Vater  der  Kliger,  iMatigen  KasMtioiisbeklagteii,  Schiffare  L., 
erhielt  am  VormittAK  ^ee  81.  Deiember  1878  den  Anftntg,  mit  eineiB 
aaderen  Schiffor  in  einem  Kaha  —  aogeManteD  Flieyer  —  anf  den  Bheia 
hinaiuinfaliren,  rnn  die  Ankerketten,  mittelst  deren  daa  Leitaeil  der 
OampSUire  f&r  die  Tr^ektanstalt  Bonn-Obaroaaeel  beisetigt  ist^  so  ver- 
lingem.  Nach  Beendlgnng  dieaer  Arbeit  fiibr  deraelbe  an  die  anf  den 
Bbeine  haltende  DampfflUue  an  nod  befaatlgte  an  lekilere  den  Fliegee 
ndttelat  einer  Leine.  Nonmebr  aetite  die  (leere)  Tngektpoate  aich  naeb 
dem  reebten  Bbeioifer  bin  in  Bewegnng,  in  Folge  deeaenldppto  der  FUeger 
nn,  L.  fiei  in'a  Waiser  nnd.ertraak. 

Seine  Wittwe,  in  ihren  angegebenen  Bigeneebaften,  erbob  daranf  gegen 
die  BisenbahngeaeUsebaft  Klage  aof  Zablnng  einer  Bntaehftdignngareate 
von  700  jftbrlieb,  da  der  Veraogltekte  ein  Diensteinkonmen  von  mooat- 
•  icb  75  gebabt  babe,  nnd  etatite  ibre  Klage  daranf,  daea  die  Beklagte 
aowobl  nacb  dem  BeiebebaltpflicbtgeBetie  ala  nacb  den  Beetimmnngen  der 
Artikel  1382  ff.  dee  bftrgerlicben  Geeetibneba  baftbar  aei. 

Das  Beicbegericbt  bat  den  §.  1  dee  Haftpfticbtgeaetaee  im  vo^ 
Uegenden  Falle  filr  anwendbar  erUkrt. 

Die  GrOnde,  eoweit  eie  dlesen  Pnnkt  betreffen,  lanlen: 

In  Brwftgnng,  daea  naeb  der  tbateicblicben  FestateUnng  des  Appel- 
lationsriebters  die  in  Frage  etebende  Dampfl&bre  mit  Sebienen  versehenv 
zor  Anfnabne  der  Babnzflge  eingericbtet  nnd  bestimmt  iet,  die  Veriiin- 
dang  der  anf  beiden  Ofern  dee  Rbeins  liegendeo,  zn  deraelben  Babn  ge- 
bOrigen,  Scbieoengeieiee  an  ?ermitteln; 

daea  waiter  festgestellt  iet,  ee  babe  die  Arbeit,  bei  weleber  der  On- 
fall sieb  ereigoete,  etattgefnuden,  nm  dieee  Fibre  znr  Anfnahme  einee 
fahrplanmiseig  einige  llinnten  epftler  abgebenden  Znges  bereit  zn  etellea 
and  ee  aei  bei  deraelben  besondere  Bile  erforderliob  gewesen; 

daaa  nnter  diesen  VerliiltniBBen  aber  die  Anwendbarkelt  dee  (.  1  dee 
Haftpflicbtgeeetzes  keinem  Zweifel  nnterliegen  kann; 

in  Brwlgnng,  daaa  zwar  daa  Geaeta,  wenn  ee  allgemein  yom  |,Be- 
triebe  einer  Biaenbabn**  apricbt,  nicbt  dieaen  Betrieb  im  weiteaten  Um- 
fange,  rielmebr  nnr  diejenigen  Tbeile  deaaelben  im  Ange  bat,  welebe  mit 
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der  dem  EiscDbabobetriebe  eigeotbuinlicb^D  Gefabr  fiir  Meoscheu  verbanden 

za  sein  ptlegen; 

dasB  zum  Bahnbetriebe  in  diesem  enneren  Sinne  vorzugaweise  die  Be- 
fOrdening  der  BuhijzQgo  geLort  ond  es  uostatthaft  erseheiot,  bei  die^tem 
Tbeile  des  Betriebes  wiedernm  zu  uuterscheiden  zwischen  derjenigen  Zeit, 
w&farend  welcher  die  Zuge  auf  den  Schienen  sich  bewegen  and  derjenigeo 
Zeit,  wahrend  welcber  sie  vorubergebend  anf  einer  Station  halten  oder 
vorfiberKehend  in  anderer  Weise  als  auf  Scbienen  befordert  werden; 

dass  daber  die  in  Frage  stehende  BefOrderung  der  Bahnzuge  anf  einer 
Trajektanstalt,  um  sie  von  einem  Sc'hienengeieise  auf  das  andere  zur  so- 
fortigen  WeiterbefOrderuog  iiberzutiihren,  als  zum  Eisenbahnbetriebe  im 
Sinne  des  §.  1  cit.  zu  rechnea  ist,  und  die  Anwendung  diesei  Bestimmung 
um  so  weniger  einem  Bedenkeri  unterliegen  k  mu,  als  im  gegebeneo  Falle 
die  Arbeit,  welcbe  den  Unfall  veranlasst,  wegen  des  Bahnbetnebes  mit  be- 
sonderer  Eile  zu  sescliehen  batte; 

dass  hiernach  die  Entsrh&digUDgspflicht  der  Beklasten  rait  Recbt  au- 
genommen  warde  uud  iosofern  der  Rekurs  anbegruudet  erseheiot. 

ReehtBgmndB&tze  aas  den  Sntsclieidaiigeii  des  Reiohegerichts.*) 

Beichsreeht. 

Haftpf  lichtgesetz. 
S.  2.  and  Allg.  Undrecbt  I.  6.  $$.  25.  26. 

Erkenntniss  des  Roichspericbts  vom  10.  Februar  1882.    Entsch.  No.  3.  S.  8,  9. 

Die  Vermutbuiig,  wekbo  nacb  §§.25,  26  A.  L.  R.  I.  6  gegeu  den- 
jenigen  begrilndet  ist,  welcber  selbst  sich  in  Ausubung  einer  unerlaubten 
Handlung  befunden  oder  ein  Polizeigesetz  vernachlassigt  bat,  kann  in 
Fallen,  in  welchen  ant  (jruud  des  §.  2  des  ReichshaftpHicht^esetzes  ein 
Anspruch  erhoben  wird,  nicbt  Platz  greifen,  da  das  Reichsgesetz,  welches 
in  derartigen  Fallen  maassgebend  sein  muss,  diese  Vermuthung  nicbt 
kennt,  und  der  angefuhrte  §.  2,  welcher  fur  das  j;anze  Deutsche  Reich 
einbeitlicbes  Rei  bt  zu  scbairen  bestimmt  ist,  eine  Krganzaug  durch  parti- 
kalarrecbtUcbe  Frasamtionen  nicbt  zQliisst. 

*}  BntHheidniigni  dM  Bftieliifforidits  ia  ZivllMClMik,  li«r«»ig«t*1iw  too  Hitgliadmra 
dw  Otriehtohofs.  Ldpiig.  Veit  &  Comp.  Band  VII.  1882.  (Ygl.  AmUv  1882  S.  517  If.) 

Von  den  in  dfesem  Bande  eutbaltenen  Rrkenntnissen  sind  in  TOrstebender  Uehor- 
aicbt  nicbt  berticksichtigt  die  im  Archiv  bereits  a)it:;e<iriickten:  Erkeontoiu  vom  7.  Marz 
1SB2  (betr.  Strasseorecbt)  No.  63  (S.  213-217),  vgl.  ArriiiT  1882  S.  324  bis  330.  — 
bfcenotniif  m  96.  lUI  188S  (betr.  HalkpiielilgMati)  No.  18  (9.  52),  TgU  AmUt 
1882  S.  428—427.  ~  BriMintiilM  vom  80.  Seplenber  1882  (botr.  KioenbohiifcoditTodtt) 
No.  40  (S.  125—130),  Tgl.  ArdiiT  1883  S.  66—70,  sowie  das  Erkenntniss  vom  20.  Sep- 
tember  1882  (betr.  Enteignungsrecbt)  No.  74  (8.265—270),  weleb«s  in  das  nacbste  Heft 
volUobalUicb  aufgenommea  werden  soli. 
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S.  I. 

Erkenntniss  des  Reichsgericbts  Tom  16.  Mai  1882.    Kntsch.  No.  14.  S.  40— 44. 

Eisenbahnen,  welche  nur  zar  Verbindung  einer  Fabrik  etc.  mit  einer 
dem  offentlichen  Verkehre  ubergebenen  Eisenbahn  und  zur  Erleichterung 
des  Betriebea  der  Fabrik  etc.  dienen,  sind  gleichwohl  als  Eisenbahnen  im 
Sinae  des  §.  1  des  Beichshaftpflichtgesetzes  vom  7.  Jani  1871  anzusehen. 


9k  S,  7. 

Brktutate  dM  BdekigvYielito  von  88.  SqilmlMr  1888.  BitMh.  No.  86.  8.  lit— 114. 

Nach  den  §§.  3,  7  des  Gesetzes  vom  7.  Jnni  1871  sind  sa  den 
Bemessiiog  der  Rente  zn  berdekeichtigenden  Gegenstftnden  des  Brwerbs 
keineewegs  nar  eolebe  VennSgenswertbe  sa  recbnen,  anf  welebe  d«r  Yer- 
letzto  sar  Zeit  der  Verletzong  ein  erswingbares  Beebt  beeifcst^  oder  in 
Znkonft  erwerben  mom,  aondem  ancb  alle  sonstigen  VermSgenswertbe, 
welebe  der  Yerletzto  infolge  seioer  Bemfotbfttigkeit  ate  filr  seinen  nnd  der 
▼on  ibm  sa  Emflbrenden  Untorbalt  ▼erwendbare  TenndgenewerUie  in 
seinen  Lebensverbftltnissen  znr  Zeit  der  Verietznng  erlanbter  Weisa  vor- 
einnabmi  hat  —  Gar  nicbt  bereebenbare,  rein  zoQUlige  Gescheake  kOnnen 
ans  diesem  Gesichtspankto  bei  der  Berecbnnog  der  Bento  nicbt  in  Be- 
traebt  konmen;  wohl  aber  treffen  diese  Toraassetznngen  211  bei  in  Bezog 
anf  eine  gewisse  Lebensstellang  seitens  einer  relativ  bestimmten  Klasse 
fon  Personen  dem  Inbaber  jener  Steilnng  asnell  (wenn  ancb  obno  er- 
swingbare  Verpflicbtnng  dazn,  indessen  erlanbter weise)  entriehteton 
YermOgensznwendnngen,  deren  nsnelle  HOhe  and  Kontinaitftt  eine  dnrcb- 
achnitUidie  Veranseblagang  ermdglicht  Eine  so  geartete  Trinkgelder* 
einnabme  kann  also  bei  Bemessung  einer  Rente  wolil  berflcksicbtigt  werden. 


Prenssischps  Recht. 
EnteisnungsreGhL 

flsssli  flfear  «s  Eitslsasas  «en  firiMMstsliNM  vom  11.  JsnI  1874  If.  25  ft,  28,  30. 

IrimmtniM  dee  Reichegeriohts  von  80.  April  1888.  Baltdi.  No.  6&  8. 888—887. 

Die  zar  Zeit  des  Erlasses  des  Eoteissnnngsresolnte  nicbt  bemftngelte 
Legitimation  der  Entochftdignngsberecbtigten  kann  nicbt  von  Amto  wegen 
sam  Gegenstande  einer  BrOrtemng  and  Prflfieittg  gemacht  werden,  nach- 
dem  das  admmistrative  YerMiren  zar  Festetellang  der  Bntsobftdigong  and 
zar  Yoilziehaog  der  Enteignang  stettgefanden  bat^  and  nar  noch  der  Be- 
trag  der  Entochftdigang  in  Frage  stebt. 

Die  Regiernng  entscheidet  aasdrOcklich  nicht,  dass  die  znm  Yerfabren 
als  entochftdigangsberechtigt  zngezogene  Person  die  wirklich  entochidi- 
gongsberecbtigto  sei,  aber  sie  setzt  letzteres  anf  Grand  der  Yerhandlangen 
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voraus.  Der  sowohl  dem  Unternehmer,  als  den  iibrigen  Betheiligten  nach 
§.  30  des  Gesetzes  vom  11.  Jani  1874  gestattete  Rechtsweg  kann  daiier 
nur  das  znm  Gegeustaiide  baben,  woruber  die  Regierung  ia  der  That  eine 
Entscheidong  getroifen  bat. 


fiesetz  fiber  die  Enteignung  voa  Grundelgenthum  vom  II.  JiibI  1874  SS.  I,  8,  13,  14,  16, 

IS,  19,  21,  25,  31,  4llL 

Brkenntnfn  dee  Reidw^eriebts  rom  91.  September  188).  Bntseh.  No.  73.  S.  258—265. 

Weder  die  Einreichung  des  Plans  eines  Unternehmens  /ur  staatlichea 
Priifung  und  vorlimfigen  Feststellung  (§.  15  Ges.  vom  11.  Juni  1874), 
noch  die  Offenlegung  desselben  (§.  19),  noch  die  kommissaristhe  ErOrte- 
rung,  sondern  die  im  §.  21  vorgesrhriebene  Entscheidong  der  Verwaltunga- 
behorde  fiber  den  Gegenstand  der  Enteignung,  die  GrOsse  und  die  Gren- 
zen  des  abzutretendeu  GrundbcHitzes  kann  die  Wirkung  haben,  den  Gegen- 
stand der  Enteignung  fur  den  koukreteu  Fall  soweit  festzustellen,  dass  es 
nur  noch  aof  ErmitteluDg  seines  Werthes  in  seinem  derartigeu  Zustaode 
ankommt. 

Die  thats&ebliche  Regaliraog  einor  Strasse,  nicht  erst  die  anf  Gmiid 
derselben  mit  Fug  nod  Recht  zn  erwartende  polizeilicbe  ADerkennung  dieses 
Ziutandes,  kennzeicbnet  eine  Strasse  ale  bebauungsfahig  and  giebt  den 
an  ihr  Hegenden  Gmndstfleken  in  den  Angen  dee  FablikomB  den  Werth 
Ton  Banstellen.   

Soli  die  Entschadigung  eines  Eigeutbumers  fur  zwangsweise  Abtre- 
tung  seines  Grundbesitzes  eine  voile  (§.  8  des  Ges.  vom  11.  Juui  1874) 
sein,  so  muss  sie  auch  das  Interesse  des  Ei^entbumers  dabei,  dass  er  ge- 
zwungen  wird,  einen  Theil  seines  Gruudstucks  gerade  fiir  dieses  Unter- 
nehmen  (ira  vorliegenden  Falle  eine  Eisenbabn)  abzntreten,  umfasseu;  das 
ist  ebeu  der  Minderwerth,  weicher  lur  den  ubrigen  Grundbesitz  darch 
die 8  6  Abtretang  entsteht. 

Nachtlieile,  welche  denjenigen,  dessen  Gnindstuck  enteigaet  let,  ge- 
troffen  hfttten,  wenn  ibm  nichto  enteignet  wSre,  wenn  die  Babn  statt  fiber 
das  enteignete  Tbeilstaek  an  der  Grenze  dee  nogetbeilten  Groodstucks 
enUaag  gefShrt  wftre,  kOnnen  im  EnteignnngSTerfabren  und  in  dem  anf 
diesee  gegrllndeten  Prozesse  nicbt  geltend  gemaebt  werden.  Soweit  der- 
ftrtige  Nachtheile  das  betreffende  Gmndsttick  ohne  die  dazwiechen  liegende 
Snteignnng  zwar  amch,  aber  nnr  in  geringerem  Maaase  getroffen  baben 
wllrden,  kann  Elftger  nor  insoweit  Entecb&digang  beanspracben,  als  die 
ihn  jetzt  treffenden  Nacbtbeile  grteeer  eind,  ale  diejenigen,  die  anch  ohne 
die  Bntdgnnng  eingetreten  w&ren. 

AMhtr  fur  EUcnbabnwuen.  ,  IMS.  15 
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QaMb  Mr.  dit  ERteigaung  vm  OrMdiliwII—.  %,  9k 

BikMiitidN  d«s  BiiebHIwiohti  tob  88.  SapteoilMr  1889;  BnM.  No.  77.  8. 977,  S78. 

Unter  d«ii  im  {.  30  dee  Gesetsee  vom  11.  Jnni  1874  gedaehtoa  Mo- 
niton  Bind  Kalendermonate,  nnd  nicht  onter  Kpnat  ein  Zeitntmii  von  genra 
80  Tsgen  sn  Tentehen. 


GeBetBgebnng. 

PMnen.  fintwarf  eines  Gesetzes,  betreflfend  die  Beschaffong  yon 
Mitteln  fur  die  Erweitenmg,  Vervollat&ndignng  and  bessere  Aha- 
rustoiig  des  Stantft  -Ritmnlrfihnnfttem  and  die  fietheiligong  dm 
Staates  bei  dem  Ban  einer  Biflenbahn  von  Z^onskowo  nach 
L6ban. 

DtB  AbgMMdailiiihmM  voigiltgt  tm  88.  Jliinar  1888  ud  in  ante  Ltnif 
am  9.  Febnur  1888  aa  die  vcntlritto  BadgalkMrarfiiioa  war  YoriMndnuf 
ubnwium. 

la  dm  Bntwurfa  wild  die  Hersteltiin(  Mgmdn  liioobaliidfaiitn  TMg«NlMa; 

1.  von  Lauenbarg  nach  OldMloe, 

2.  n    Deutz  nach  Kalk, 

3.  ,    Praust  ub«r  Zuekaa  nach  Cartbaua, 

4.  »  Brambaif  oadi  Fardoa, 

5.  H  Onasan  nadi  Nakal, 

6.  m   Bentschen  nach  Hesariti, 

7.  ^    Mittelsteine  bis  zar  Landesgrenze  in  der  Ricbtuog  auf  Ottaadorf, 

8.  n    Quedlioburg  uber  Suderode  nach  Ballenstedt, 

9.  „   Huostflr  nber  Rheda  nach  Lippstadt, 

10.  «  Hamar  aaeh  barioka, 

11.  »  Lamiap  fiber  Xiel»aSge  nach  DaUerau, 

18.  »  Solingea  fiber  Wald  nad  Orifrath  aaeh  Vohviakol, 
18.   »    Aprath  nach  Walfrath, 

14.  „   Kircben  nach  Freudenberg, 

15.  n   Altenbundan  nach  Scbmallenberg, 

16.  m  SOcheabaeh  fiber  Bnidtebrfick  aadi  Laaaphe  mil  Atuveignaf  ten  Bradte- 
brfiek  oder  eiaem  anderan  faeigaetea  Paakke  der  HanpCbalui  aaab  Riwiailaiiil, 

17.  van  AHeokirchen  nach  Au, 

18.  «    Orunebach  nach  Daaden, 

19.  M    Wengerobr  nach  Wittiich. 

Die  AofwenduDg  des  Staates  far  Herstellung  dieaer  im  Qanzen  457  km  langen 
jUlMiMij  Ton  welchen  die  za  1  und  8  aufgefdbrten  als  YoUbabnen  (57  km),  die  abrigen 
ile  BajuMB  aateifaordaater  Bedeatnng  gdnat  watdaa  aoUea,  aiad  eioadilieaaUab  der 
Baaehaffong  der  ngeboiigaii  Betriebamtttel  aaf  54808000  Jf  vanuiaehlmt  Oar  Ofoad 

und  Boden  zu  den  unter  3  bis  19  bezeid»el«i  Babnen  ist  dem  Staate  unentgeltlich  nr 

Verfuf^rung  tm  stcllcn,  nur  bei  einigen  Bahnen  leistet  der  iStaat  Zuschnsse  zu  den  Eostcn 
des  Orunderwerbs,  wabrend  bei  aoderen  neben  der  uneotgeltlichcn  Iler^^abe  von  Grund  und 
Boden  seitena  der  Interessenten  noch  beaondere  Zoiehasse  zum  Bau  zu  leisten  sind. 


iUciiUpr«cbttDg  and  Qesetsgebttog. 


189 


Wttlir  vird  zur  Gewabning  eiD«r  unveraiDslicboQ,  nicht  ruckzahlbftren  Beibulfe  aa 
^  MuteBlMnfg-lllMvkMr  BtitnlMliBgtMUMlHfl  m  dot  Biakoitai  «lMr  Bitnbtlui  Ton 
Z^$oiiiko«oiiMkL5bM  (7  km)  dor  Bttrag  tub  88S0O  UK;  lir  di«  HMridlnig  dM  nraitra 

Gdeises  far  die  Strecken  Unna  -  Bonen  and  Werdobl  -  Plettenberg  ein  Betrag  von 
€15000  far    den  Dmbau   der  Bahnhofsanlagen   in   SteffliU  und  Wildpark,  for 

Verbesserunt;  der  Grubenanscblusse  im  rheiniscb-westfalischen  Industriegebiet  und  far  die 
fianteilang  eines  Oesch&ftsgebiades  for  die  Konigiiche  Eisenbaba-Direktion  zu  Bromberg 
Bilnt  ton  94S7000  Jf;  snr  B«Nlidhag  von  BatrMMBitttIa  ffir  dto  b«rila 
biiUliMijw  VBd  dte  te  Bn  bagfiffam  Bttaua  aia  Balnf  von  484(000  «4f  nad  nir 
F«itigtt«IIaBf  and  Abwicklang  von  Bauausfdhruogen  im  Bereiche  dit  iliiiniicheQ  Eisen- 
babnantenehoirai,  Mvie  dor  Baba  voa  CoUm  oaob  Laasjihe  aia  Betnv  tod  6  987  000  Ji 
TocgeMban. 

Zur  Deckang  di«ser  Betr&ge  Mllen  zuo&cbst  die  l>ei  dem  £rwerbe  der  Berlin- 
AnhaltiMben  BniwihriMH  dtm  StMto  inv  frttwYarfagung  anbeimgefBlliiiiii  BwUndt  dm 
nadi  Anortiiatlon  voa  889 100  Pii«rllllsobllcMbiMi  fwrbMbtadM  Bttm^  vtnrandt 
ad  snr  Betehaflmf  dM  BmIm  SttatiMlniMvtiictodbmmtt  aufftgabtii  vtidiB. 

Ctaf— ihWOgtiimB  Hessen.  Bntwnrf  eines  Gesetzes,  die  Eisenbalmeil 
von  lokalon  Interesse  and  die  Strasaenbahnen  betrefiend. 

ArtiUl  1. 

Die  Anlage  and  der  Betrieb  von  Lokal*  oad  Stiama - Rhenbahien,  welehe  mittebt 
Dampfkraft  oder  anderer  mecbaaiseber  Motona  belriebea  wtfden  toUia»  bedarf  Uaiorar 

landesberrlicben  Konzession. 

Gesucbe  um  Konzessionsertbeilung  sind  aa  Unser  lUailterittm  der  Finanzen  zu  ricbtea. 

Die  Anlage  und  der  Betiieb  jom  nMababua,  weleba  adt  Ptedea  betrieben  werden, 
fyiea  aieht  natir  dtetee  Qeeata. 

Artikel  2. 

Far  den  Bau  und  Betrieb  Ton  Bahnen,  welcbe  Gegenstand  dieses  Gesetzes  sind, 
kommen  die  im  Deutschen  Reiche  jeweilig  geltenden  Vorschriften  fur  deutsche  Eisenbabnen 
ontergeordoeter  Bedeutung,  sowie  die  bierzu  von  der  Roicbsbehorde  und  Unserer  Regie- 
fviif  fSr  lolcbe  Babaea  ibarinnpt  laid  speriill  Mr  Stranoababaen  mit  meehaoisebaa  Mo- 
toiaa  arlanaaaa  oder  ao^  la  ariawaadaa  Boattaimnafaa  lar  Aawaadaag. 

Artikal  8. 

Die  Gealbraaf  eiaar  staatlicben  Beibulfe  zu  dem  Bau  einer  Lokal-  Oder  Straasea- 
Eisenbabn  kann  nur  far  seiche  Bahnen  erfolgen,  welcbe  den  Lokalverkebr  mit  eiaar 
atebenden  Hauptbabn  vermitteln  oder  mebrere  Ilauptbahnen  roiteinander  verbinden. 

Die  Gew&brung  einer  staatlicben  Beibulfe  setzt  in  alien  F&llen  Toraos,  dass  der  ge- 
aammta,  nvAatfikraBg  daa  BahaaataraabaiaBa  aaah  Haaaagaba  dar  too  Uaaerar  Regierung 
laatgaataUtaa  Projokta  arfoideriieba  Oniad  aad  Bodan,  iaaowait  aiebt  Sibal%bo  SnaMcn 
mitbeoutzt  werden^  Ton  den  betreffenden  Koananaalftibioden  oder  sonstigen  Interessentea 
der  Babn  bescbafft  und  dem  Eisenbahnunternebmer  unentgeltlicb  und  kostenfrci  zur  Ver- 
fngung  gestellt  wird.  Wenn  Gcmeindpn  uber  die  Frape  streiten,  ob  die  Kosten  far  den 
Gelandeerwerb  im  offentlicben  Interesse  von  der  einen  oder  der  anderen  Gemeinde  oder 
ton  mebreren  gemMaaaballlUdi  aad  bi  wdcbam  VaiUUtalaaa  sa  tnigaa  Aid,  ao  aotacbefdal 
dar  Kraiaaaaaebasa  aaeb  Haaasgaba  daa  Artikala  46  IL  8  daa  Oantna  vom  18.  Jaai  1814. 

For  die  Anlage  and  den  Betrieb  von  Strassenbabnen  innerlnlb  dar  Sttdte  —  Tram- 
vaybabnea  —  wird  eine  staatliebe  Beibulfe  aucb  dann  nicbt  geldatal^  wcna  aoleba  Babaaa 
asit  aodaran  Haapt-  oder  Lokalbabnen  in  Verbindung  atebeo. 

18' 
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Ariikel  4. 

DIt  Qvnihna^  «in«r  staattidMB  BdMMb  ktiui  ■rfolgnt 

a)  darch  die  Erbauun?  and  den  Betrieb  der  Rabn  auf  Staatskoston; 

b)  durch  die  Uebcrnahme  des  Betriebes  der  Bahn  seitens  des  Staat«; 

c)  durcb  die  Gewabruof^  cines  einmalig;en  Beitrages  aus  Staatsmittela  zur  Erbmaaif 
der  Babo  und  der  erstea  Aasrustung  derselbeu  mit  Betrieb >mittelQ; 

d)  dardi  BetbeiliguDg  um  Akticnkapital,  lidb  m  tkh  vm  tSM  AktfnnnlanntaNii 
haadelt 

Dnrcb  Sp«zia1geMtx  wird  far  jeden  einxelnen  Fall  bestimmt,  welcbe  dlcMr  FmraMD 
d«r  staaUicbra  Bdbfikfait  and  in  walchem  Hmfange  diaMlbca  einsntrttaa  habw. 

Artiltcl  !j. 

Wenn  nacb  Artikel  4,  Pos.  a)  der  Scaat  den  Bau  iind  Betrieb  einer  Lokal-  oder 
Strasseneisenbabn  ubemimmt,  so  kaan  von  deo  loteressenten  der  Babn  (betbeiiigteD  Kom- 
mnnalterbinden  und  Printen)  ansser  d«r  koftm-  nsd  laftenfreies  Uebenrainiog  Am  «ifi»t^ 
dfriiclion  Onmd  tiiid  Bod«DS  an  dan  Steal  andi  noeh  die  Leistang  «inM  Oddbtftniga  sv 
dan  Baakosten  der  Babn  in  Anspracb  ganommen  werdan. 

Aucb  kaan  in  einzelnen  Fallen,  wenn  es  nich  urn  den  AnRcbltiRs  einaa  gawarUidiai 
EtabiisBeroents,  eines  Berf^werks  oder  dergieicben  an  eine  bestebende,  vom  Staat  betriebene 
Babn  bandelt  und  der  Uauptbaba  bierdurcb  grossere  GiitertraDsporte  xugafdbrt  werdeo,  der 
Steal  dte  Anlagekostoa  ftr  dia  Zwaigbahn  nnter  der  Bedingung  iibamebmaD,  daas  dieaa 
Koatan  innerhalb  ainet  bastimmten  Zdtraiiina  nnd  ratanwaisa  Ton  dam  Basitear  dea  ga- 
wwblidMii  BteUisNoiMite,  Baigwerka  ate.  dar  Hanpteteatokaaaa  arsatet  vardan. 

Artikal  6. 

Die  staatlicbeTReibulfe  durch  die  Ueb«mahioe  des  Betriebes  ainar  Lokal>  odar  Stniaeo- 

Eisenbabn  (Art.  4  Pos.  b)  kann  in  der  Reprel  nur  erfolgen,  wenn: 

a)  die  Babn  an  eine  Staatsbabn  unmittolbar  anscbliesst; 

b)  die  Babn  unter  spezieller  Kontrole  des  Staates  erbaut  and  so  eingericbtet  ist, 
dan  naotgitena  die  Wagan  dar  Erapfbahn  aaf  dieaalba  nbaigahan  kSnnan; 

c)  die  Gonaindeii,  Kr^  odar  ProrlndalTarUnda  an  dea  Antegakapiial  dea  Bahii- 
unteroehmaDa  s!ch  mindestens  mit  eioem  Secbstbeil  betbeiligen  und  auf  diaYar- 

zinsung  dieses  Antheils  uber  den  Betray  von  2  pCt.  ihres  Antbcils  hinatis  so 
lange  verzichten,  als  nicbt  den  abrigen  Betbciligten  eiae  vierprozeatige  Ver^m- 
sung  ibrer  Antbeile  zu  Theil  gawordan  iat 

Artikal  7. 

Wenn  naeh  Artikal  4  Poi.  e)  dia  ataatlldia  Baibfilfe  doreb  Oavlbnng  einaa  ato- 
naligoi  Beitngas  ana  Staatamittoln  gdaistot  iriid»  ao  aoU  fiir  Bahastreekan  nil  aigMHOi 
Bahnkfirper  dieser  Beitrag  20  000  M  pro  Kilometer  for  normalapariga  and  15000  M  pr» 
Kilometer  fiir  scbmalspuripc  Lokalhalmcn  nicbt  ubersteigen. 

Fur  solche  Bahnstrecken ,  bei  welchea  vorbandene  offentlicbe  Strassen  und  Wege  fur 
die  Babnaolage  benutzt  warden,  soil  der  Staatsbeitrag  bocbstens  18  000  M  pro  Kiiometer 
fir  nomalspurige  und  18000  Jf  for  aduoalapariga  Babnen  betragan. 

Dia  Staatebeitriga  warden  ala  elnmalige  nnteistotaaagaa  dat  ftaatea  gavlbri,  dea 
Bankapitalien  nicbt  zugescbriebea  nnd  lomit  bei  der  Ver/insuDg  dieser  K^tpitalien  nicbt  berodt- 
•ichtigt.  Die  Steatebeitrlge  kanuaea  erst  nacb  erfolgter  BetriebieroSnung  sor  Aonablang;. 

Artikel  8. 

Eine  Betheiligunp  des  Staates  an  Aklieugeseliscbafteu,  von  weloben  die  Ausfiibrung 
von  Lokal-  ui.d  Stra^scn-Eisenbabneo  untemommen  wird  (Art.  4  Pos.  d)  kann  nur  unter 
folgenden  Voruussetzungen  erfolgen: 
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a)  daiis  das  gesammte  Aktienkapital  mil  Eiaschluss  der  Staatsbetheiligung  auf 
Gmod  aiiiM  von  UoMrar  Regierung  genehmigten  StatnttiMntwnrfi  gutidmet  uod 
'der  Naebirais  der  Zeidmoiigtn  feproft  nnd  for  die  Auf  briogiuBg  das  Bmlnpitals 
aJs  in  alien  Beziebui  gen  genugend  voa  Unserer  Bagierung  anerkannt  wird; 

i>)  dass  dem  Staale,  auf  Gruiui  seiuer  Hetbeili^ung  an  dem  Unternebmen,  liurcb 
das  Gesellschaftsstatut  die  Hefiignisss  beigelegt  wird,  die  Einzahlung  auf  die 
Aktien,  in»oweit  dieselbe  voa  Uuserer  Kegieruug  zur  Fortfubrung  und  recbt- 
zeitigen  YoUmdoBg  da  BahabtiMa  fir  a^hvwdif  tiUIrt,  gldehvoU  alMr  T<m 
d«r  QMenndwflsnrtntiiiig  inntrlmb  der  beiUmmtaD  Frisl  sieht  harbtigefSfart 
wird,  an  Stelle  derselben  eiozafonlem  und  beiantreiben,  mwia  ftbar  die  Ver- 
wendun;,'-  der  cingezatiltcn  Betr&ge  zu  bestimmen; 

c)  dass  ferncr  auch  Uuserer  Regierung  das  Recbt  vorbehalten  wird,  falls  solcbes 
ihr  zur  Sicberuug  des  Zustandekommeus  des  UnterQehmeus  erforderlich  erscbeint, 
sa  besUnuneo,  daai  die  Einzabluog  der  gezeicbneien  Aktienbetrage  niebt  an 
den  GaedlscbafUTontand,  londem  an  aina  von  Unierer  Bagianinf  eu  bezeidi- 
nende  oimUicba  Sasse  —  behnfo  Bewiriiang  der  erforderiichen  Baozahlnngen  — 
zu  erfolgen  hat. 

Die  Betbeiligung  des  Staates  an  dem  Aktienkapital  einer  Lokal-  oder  Strassen- 
£isenbahD  darf  nicbt  deu  vierteu  Tbeil  dieses  Kapitals  und  in  keiuem  Fall  diejeoigea 
fietiige  iiberschreiten,  welcbe  im  Artikel  7  als  Haximnin  der  SUatsbeibdlfen-  bcieicbnet 
worden  aiod. 

Sofern  von  Oemeiaden,  Kreia-  Oder  PrarinsialveffbiiideB  Aktien  gezeiehnet  wordea 
•Bind,  wdebe  bei  der  Yertheilung  des  jibrlicben  Reingewinns  oder  be!  der  Vertbeilang  des 
Oesellschaftsvermogens  im  Falle  der  Liqaidatiou  den  dbrigen  Aktien  (Stamm-PrioritSLts- 
Aklien)  nacbsteben,  konnen  aucb  vom  Staate  bis  zu  dem  angegebeneo  Maximum  ebensolcbe 
jninderwertbige  Aktien  obernommen  werdeo. 

Artikel  9. 

Bei  der  iwangsweisen  Abtretung  des  ffir  die  Aotfahrui^  einer  Lokal-  nnd  Strassen- 
Uienbehn  erforderlichen  Grundeigeutbums  kootmt  daa  Oeeete,  die  Eoteignung  von  Grund- 
eigentbom  betreffcnd,*)  zur  Anwenduog- 

Artikel  10. 

Bei  der  Verleihuug  Uuserer  Landesherrlicbea  Konxasaion  zur  Anlage  und  zom  Be- 
iiUb  einar  Lokal-  and  Straasea-EiseDbahn  an  dnen  Untemebmer  oder  an  eioe  Aktien- 
faadlachaH  werden  Unserer  Regierung  vorbebalten: 

1.  die  Feststellang  der  Babnlinie  in  ibrer  voltatindlgen  Durcbfuhrung  darcb  alle 
Zwischenpunkte,  die  Bestimmung  der  Zahl  und  der  L&se  der  Stationeii  und 
Haltestellen :  die  Feststellung  der  Projekte  aller  far  den  Betrieb  der  Babu  be- 
stimmten  baulicben  Aniagen  und  Einriebtnngen;  sowie  die  Feststellang  der 
Fngakta  fir  die  Betriabtmiltal  and  ihiar  Amahl,  tor  and  naeh  InbatriabBabma 
der  Bahn; 

2.  die  Genebmigung  und  die  Abanderung  des  Fahrplans; 

3.  die  Genehmigang  des  Tarifs  .der  Befdrdarnngapreiae,  aowie  die  Abindanmg  der^ 

selben ; 

4.  der  Erlass  beaonderer  Vorscbriften  far  den  Bau  und  Betiieb  der  Bahn,  wozu 
aaeh  Anordnnngan  wegen  polizwlicker  Beanfaiebtigutig  der  bain  Bao  besohlf* 
tlgten  Arbaitar  and  w^gaa  FiiMcga  Ui  Xnakhaita-  nnd  Uaglickallllan,  waleba 
bai  danaalbaD  and  derail  FaniUao  varkoniaan,  gahoraD. 

*)  Der  Entvnrf  aiaaa  betigllehaii  GeMtzea  liegt  anr  Zaft  den  hataiiebea  KamoMrn  znr 
Betatboog  vor. 
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Arlik«l  11. 

Die  BtButmiif  der  bettsbcndMi  Staal»*,  Krato-'  imd  OriMfatMieB  tar  Aidact  vad 
ran  Betrlab  tou  Lokftlbahoea  wird  von  Uoserer  Regierang  iuoweit  geatattot  mrdeii, 
dies  ohne  CMUndnng  oad  crbebUehe  Baeintrlebtiguiig  im  aoniligm  SbnmunMbn  atatt* 
finden  kann. 

Handelt  os  sicb  um  die  Benutzung  bestehender  Kreis-  uod  Ortsstrassen,  &o  wird 
Unserer  R«gierang  die  Entscbeiduog  daraber,  ob  uod  imter  welcben  Bedingongaa  dicao 
BaDvbniig  atattsotiidaD  hat,  oaeh  Anb5raiif  dar  battMiligtan  StraaaaoaigentbiiiMr  uad  Untar- 
haltangipflielitigeB  artkaUt 

Ad  den  EigentbamsTerb&ItnisseD  dar  StnuMan  wild  doreh  dia  MftbaavtraiiK  danalba» 
ra|B  Eisenbahnbetrieb  nichts  ge&ndert. 

Fur  die  Mitbenutzung  offentlicher  Strassen  zu  Zwecken  des  EiseDbabnbatriebes  iat  eia< 
baiODderes  Entgelt  ?on  dem  Eisenbahnbetriaba-Untaniahmar  niaht  in  entrichtaD. 

Sofaa  inr  BriudtaDK  d«a  Fniffla  dar  BfaaDbahn  Aopflaoraiigan  n  baaaitfgan  odar  s» 
baaehnaidan  aiBd>  naleba  su  den  fiffanUidian  StrasMn  febfiran,  ist  dicaaa  dar  Mianbahn- 
Terwaltiiog  ahDaEntsch&digangtpdicht,  jedoch  nach  von^ogigem  Benehmen  mit  der  Straaaaa- 
baaTerwaltanf,  gaatattet  Ota  abgaschnittana  Hols  varblaibt  dan  Eiganthnmara  dar  Bmm- 
pflaozungen. 

Die  Kosten  der  ordnungsm&ssigen  Unterbaltung  eines  far  die  Bahnanlage  bennlzten 
SfaMaanthaDi,  aowia  die  dvrdi  die  Banntiaiig  ainar  Stnaaa  ala  Bahnk$rpar  vwaolualaii 
Mabifcoataa  dar  Straaaaawiterhaltung,  daaglaldian  dia  Kosten  far  alia  zur  Tarbntoof  fwt 

StomnKOD  oder  Ge^rdongen  des  Strassenverkebrs  erforderlichen  besonderen  Vorkehrungen, 
ober  deren  Notbwendigkeit  Uosere  Re(;icrung  im  Fall  dea  Widenpmebs  entacbeidat,  aind 
Ton  dem  Eisenbabnunternebmer  zu  tragen. 

Der  EifienbabnuDtemebmer  kann  keinen  Ersatz  verlaogen  fiir  Scbideo,  welcbe  obna 
baae  Abai^  an  dam  Obarbaa  dar  Kiaanbahn  doreh  onhmogamiaalfa  Banutsni^  der  Slnaae 
Tennaacbt  wwdan. 

Artikel  12. 

1st  nach  dotn  Ermessen  Unserer  Repierung  eine  Verbreitenmi?  oder  <«onsfigfe  Vernn- 
derung  einer  fur  eine  Lokalbabn  zu  benutzeoden  Strasse  erforderlich,  so  simi,  wena  <ler 
Staat  eine  Beibalfe  zum  Babnbau  leiatet,  die  Kosten  des  Erwerbs  von  Gruud  uud  Bodea 
nach  Arlikal  8,  Id  andaren  FUlen  "ron  deoi  EiaeiibabiNmteniahiiMr  anfeabringaii. 

Daa  Ifir  Straaaenverbraitemngan  nolbiga  OnmdelgenthiuD,  aewia  die  babnlb  dar  Ana- 
fohmng  der  betreffenden  Aniagen  etwa  zu  erwerbenden  dingHcben  Ber(v}itli;ungen  sind  aaf 
den  Eigenthumer  der  Strasse  vor  der  rnbetriehsetznng'  dor  Lokalhahn  kosten frei  zu  uhcrtra^en. 

Die  Hersfellungskosten  fur  die  Verbreiterung  oder  fur  sonstige  Ver&Qderungen  am 
Slrassenkorper  tr&gt  in  alien  Fallen  der  Eiseubabnunternebmer. 

Warden  an  der  Straaae  apfttar  Yerlnderangen  vorgenommen,  ao  mnaa  ateh  aoldie 
der  Blaenbabnnntaniehmar  gefaUen  laaaen,  ohne  daaa  Aid  vegan  dar  dednreb  bedingtea 
Aendemngpn  der  Bahnawlagen  oder  wegen  Storong  dea  Betiiebea  ein  Bntaehldignnga- 
anapmeh  auatekt 

Artikel  13. 

Wenn  die  Lokalbabn  ein  Terrain  liberscbreitet,  welcbcs  schon  fur  bergbauliche  An- 
legen  konnasionirt  Itt,  ao  baatlnimt  Unaara  Sagierung  diejeuigen  Maaanahmen,  welche  znr- 
MAemng  dea  Bergbanea  aowobl  ab  des  Blienbabnbetriebea  erforderKch  aind.   Die  Koeteo 

fir  die  ilB  Innem  des  Bergwerha  in  Folge  der  Aniage  der  Eisenhabn  zu  treffenden  Sidie- 
rungftmaassregeln  und  alle  aus  der  Aniage  der  Eisenhabn  fur  den  Bergwerksinbaber  er- 

wacbsenden  Entscb^digungsanspruohe  hat  der  Eisenbahnunternehoier  zu  tragon. 

Die  gleicbeu  Bestimmuugen  gelten,  wenn  die  Eiscnbabn  Steinbriicbe  berahrt. 
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Artikel  14. 

Der  Kigeababnunternebmer  ist  rerpflicbtet,  alle  Wasserlaufe,  welch«  durch  ihre  Ar> 
iMitan  mil  Anlagen  etwa  gwUift  vwdmi,  wicdtr  henottdkn  mid  ffir  die  oMeriioto 
Votflntk  Soft  sa  tragoi. 

Artikel  15. 

Der  Ausfiihrung^  solcher  vou  Seiten  Uii^erer  Rcgieruog  genehmigter  oder  angeordneter 
nntut  KiseDbabucD,  Strassea  oder  Kaoaie,  welcbe  eiae  konzessiouirte  Eiseabaholinie  durch- 
wAmMm,  kaiui  d«r  frttitr  koousdoniite  Bbwbahmmfainwhmer  aleht  vldmtlMO. 
Difl  AiMtMk  mUmh  jtdoch  to  MugafShrt  nwrdeo,  dm  dtr  bwtehtndttt  BMnbtlinaiter- 
■diwiwg  mdtr  BotifobMtonugeii  aoeb  Kotten  •rmdinn. 

Artikel  16. 

Die  bei  dem  Betriebe  Ton  Lokal-  uad  Strassen-Eisenbahnen  nicbt  zu  ubenehrei* 
tende  Fabrgeschwindigkeit  *ird  oacb  Haassgabe  der  Verbaltaisse  voa  Unaerer  Regierung 
festgeaetzt. 

Artiktl  n. 

Hit  der  Eroffouog  ciner  Ton  eioem  UntanduMr  oder  einer  Aktiengasellsebafl  efbavtfil 
Lokal-  oder  Sfa-assen-Eisenbahn  ist  ein  Ernouerunps-  und  ein  Reservefonds,  nach  einem  T«n 
Unaarer  Regierung  auf^ustellendea  uud  pcriodiscb  zu  revidircudea  Regulativ,  zu  bilden. 

Ber  Eraeueruflga-  uud  der  Reservefouds  siad  sowobl  voo  eioauder  als  aucb  von 
•ndmn  Isndi  dtr  BiatnlMliimniiltaDg  gatrtnst  m  balton. 

Artiktt  18. 

Zor  Sidtnuf  dtr  vtm  tintm  Sit«ibahniiiitanMlnii«r  SbtnMmntiMii  and  in  der 

Konzessionsurkunde  naber  zu  bezeicboeDden  Verpflicbtungen  btidgUeh  des  Bauet  Wl4. 
Betriebes  eioer  koaietaioiiirtea  Eiaenbabnliiiit  kana  die  Hinterlegung  tiner  Kaation  "wr- 
laugt  werden. 

Sind  Weribpapiere  zur  Kautioa  binterlegt,  so  ist  Uosere  R^ierung  im  eiutreteudea 
lUle  btfagt,  dkie  Papiere,  okne  Antrigt  bti  Otrkbt  erhebta  to  Bnaten,  id  TeriUuttm 
vad  am  dtm  Eiioie  dit  YtrUndliehktiten  dts  UntenMhinera,  mgen  derm  die  Kantioa 

gaattUt  wurde,  zu  erfullen. 

For  dea  Fall,  dass  ein  Eif^eDhahnunternebmer  mil  der  ErfiilluDg  der  ibm  bezoglidi 
des  Babnbaues  obliegenden  VerpHichtungen  in  Verzug  kommeu  solltc,  konacn  Konveritional- 
strafeu  beduugen  werden.  Aucb  kaun  die  ertbeilte  Konzession  von  Udh  zuruckgenommeu 
nd  dtr  Ytrtanf  dtr  vorhandtota  BahnaalaftB  von  Unatrtr  Begitmng  angeordtttt  wtrdtn, 

Artikel  19. 

Wird  der  Betrieb  tiatr  Lokal-  odtr  Strattta-Bittnbakn  gins  oder  thtllweite  mnltr- 

brocben,  oder  kommt  das  Geleise  oder  das  sonstige  Betriebsmaterial  in  scblechten  Zustand, 
so  dass  die  offentlicbe  Sichcrheit  gofabrdet  erscbeint,  so  wird  Unsere  Regierung  alsbald  auf 
Kosteu  und  Gefabr  des  Eisenbahaunlornebmers  die  zur  vor!au(igen  Fortfubrung  des  Betriebes 
•rforderlicbeu  Maassregeln  ergreifen.  Wenn  der  Eisenbabnunternebmer  binneu  drei  Monaten, 
natkitm  dtr  proriioritcbe  Btlritb  tinferkliltt  wwdtn  ill,  nieht  in  genugendtrWeiae  dar- 
faiban  bat,  data  ar  im  Staada  iit,  dan  ordnanftmiatigen  Betrieb  wiedar  anfinntbnieB  aad 
fortzufiibren,  und  wenn  er  ihn  ntcht  wieder  obernommeD  bat,  kann  die  Konzesaioa  far 
erioscben  erkl&rt,  der  Verkauf  der  Eisenbabn  sammt  Nebenanlagen  von  Unserer  Regierung 
aogtordoet  and  die  Betriebsbefugoiss  auf  einen  neuen  Eigentbdmtr  abtrtnigea  wtrdan. 

Artikel  20. 

Jadar  UnttnHhner  tiatr  Lofal'  oder  Stnaiea-ltaibabB  ilk  Ttrpflicbtet,  dtn  Bttiitb 
ttiatr  BabB  dw  Yenraltaag  aiaer  anacUittatnden  Baba  aaf  derea  ▼erlangea  la  dberiaBiaB,^ 
wtaa  Uatert  Btgitnuig  ditit  Bttriebtaberlaimiag  im  offaBtUthea  lattrtttt  Mr  trfordtiUeb 
tncbttt 
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Far  den  Fall,  daw  nntdunt  dm  BiMBtebnnnternebiiier  und  der  momMktmadm 
BabnTArwaltung  bezuglich  der  zu  zablenden  j&hrlichen  Rente  eioe  andere  and  freiwilHge 
Uebereinkaaft  nicbt  erzielt  wird,  soli  die  an  den  Lokal-Eisenbahntrnternehmer  tu  zablende 
Rente  der  im  DurchschniU  der  letzten  funf  Jahre  erzielten  Reineiniiabme  gleii^hkommen. 
miodestens  aber  j&brlicb  4'/!  pCt.  des  Anlagek&pitals  der  zu  Terpaehtenden  Baba  auch 
daan  batfogMi,  WMm  die  DoichaebnlttSNiito  dar  letitWK  fiof  John  4Vi  pCt  nieht 
batngao  hat 

Als  Reineinnabme  ist  diejenige  Samme  anzuseben,  um  welche  die  Betriebselnnahme 
die  in  dem  betreffenden  Recbnongsjahr  aufjfcwendetcn  Verwaltungs-,  Unterhaltunps-  und 
Betriebskosteo,  einacbliesslicb  der  vorgeschriebenea  Rucklagen  in  den  ErnoueruugB-  und 
Beservefonds,  jedocb  ausschlieaslicb  der  aus  dieaen  Fonda  zu  bestreitendeQ  Ausgaben, 
AbaiBlii^ 

Artikal  SI. 

Sollten  nach  dem  Ermessen  Unserer  Regierunfr  oder  der  obersten  Reicbs-Aufaicbts- 
beborde,  die  Vorausseizungen  wegfalleo,  unter  denen  auf  eine  Babn  bei  deren  Eonzesaioni- 
rung  die  Anwendung  der  Babnordnung  far  deaUcbe  Eisenbahnen  untergeordneter  Badeu- 
tang  far  stattbaft  ariclirt  vorde,  so  fat  der  BiaeDbabnantemehner  aaf  Brfordem  Uoaerer 
Begleroof  verptidfteli  entveder  idbat  die  bantidien  Eiarldrtaogaa  and  den  Batrieb  der 
Babn  naeb  Uaassgabe  der  fur  Hauptbabnen  bentehenden  Bestimmnngen  umzulndem  oder 
zu  diesem  Zweck  einem  etwaigen  anderen  Unternehmer  entweder  das  Eigenthum  und  den 
Betrieb  der  Babn  gegen  Erstattung  de.s  Aulagekapitals  oder  bloss  den  Betrieb  der  Babn 
gegen  Gew&bning  der  nacb  Art.  20  bezeicbneten  Rente  abzutreten. 

OMterrelch.    Gesetz  vom  26.  Dezraiber  1882  wegen  Verlangerang  der 
Wirksamkeit  des  Gesetzes  TOm  25.  Mai  1880  (R.-G.-BI.  Nr.  56)*), 
betreffeod  die  Zugest&adDisse  und  Beguostigangen  f&r  Lokalbahnen* 
Abgedruckt  in  dem  am  30.  Deumber  1883  aoigflgebenen  LXVIL  Stiieke  des 
R.  G.-BI.  unter  Nr.  180. 
Die  Beatimmungeu  der  Artikel  I  bis  iukiusive  Vlil  des  Gesetzes  vom  25.  Mai  1880 
warden  bii  81.  Dezenber  1884  verl&ngert. 

Gesetz  vom  20.  Dezember  1882,  betretieud  die  ErhOhnng  des  mit 
dem  Finanzgesctze  fur  das  Jahr  1882  bewilligten  aoaserordentlicbeii 
Kredites  fur  den  Baa  der  Arlbergbahn. 

Abgedruckt  in  dem  am  30.  Dezember  1882  ausgegebenen  LXVIl.  Slucke  des 
R.-G.-B1.  unter  Nr.  181. 
Vfl.  den.  Inbalt  dleset  OeiebMa  AreblT  1888,  S.  78. 

Belgieu.  EOnigliche  Verordniing  vom  21.  Augast  1882,  betreft'ead 
Reglement  uber  die  militfirischen  Transporte  von  Palver,  Dynaroit 
und  anderen  Sprengstoffen,  sowie  von  Monition  and  Feaerwerks- 
l(Orpero. 

Abgedruckt  im  Moniteur  Beige  vom  6.  September  1882  Nr.  249  S.  8469  bia 

3473. 

Die  Kdniglicbe  Verordnung  iat  eriaaaen  in  GenUabait  dea  Geaebea  Tom  16.  Oktober 
1881,  betnind  die  Lagemng,  daa  FeUbalten  and  den  Troupert  tod  Sdileaapulrer^ 
DynaiBit  ele.  (vgl.  Aiefatv  1882  8. 76).  Dieaelbe  lerfUlt  to  4  Titel  and  88  ArUkel.  Der 

"      *)  Vgl.  Archiv  1880.  S.  37. 


Digitized  byXjC 


KechtsprecbuQg  und  Gesetzgebung. 


195 


«rst6  TItol  (Art.  1—79)  haDdelt  vom  Tnniport  T<m  Palver,  Kiuiitioa  nad  Fmerwiriu- 
korpera,  dor  sweite  (Ait  80—88)  tob  Dynainit,  d«r  dritte  (Art  84,  86)  von  loaftigcii 

SprengstoSTen,  dor  Tierte  entb&lt  uIlgeineiDc  uod  nebergaog^bestimmungen,  nach  welchea 
u.  A.  das  Reglement  am  l.Oktober  1882  in  Kraft  gctreteu  ist.  L'eber  den  Transport  des 
PulYers  auf  Eisenbahnen  enlhalten  <lie  Art.  'r2—5S  die  uuherea  Bestimmungen.  Der 
Transport  von  Dyoamit  auf  deu  £iaeabaliuea  iht  ganilich  Terbotea  (Art  82).  Andere 
Sprengstoff»  lis  Dyoamit  und  Pulvtr  darf«n  oberiinpt  nor  dann  b«f5rdflrt  werdtn,  wenn 
sie  antlidi  all  d«m  PalT«r  od«r  den  Djoamit  ffleicharticf  batddmet  aind. 

Fraukreich.    Gesetzontwurf,  betrelTend  die  Reform  des  bestehenden 
frauzOsischen  Eisenbahnsystems  und  die  Feststeliung  der  Bedin- 
guDgen,  unter  welchen  Eiscuhuhuen  za  bauen  and  za  betreiben  sind. 
Dem  Abgeordneteuhause  vou  dein  Abgeordaeten  Sourigu«s  am  16.  Dezomber 
1888  Torgelegt.  Ornckneban  Nr.  1&83.  Jannar  1888.  8.  S648  £ 
Dar  Oaaetuntirarf  will  dia  Staatsreffiennig  mr  Bzproprlation  d«r  baitahandan 
Privatbahnen  ermaehUgaB,  lUid  danniahat  oeoe  Bedingungen  fest«tellen,  dutch  welche  «in 
dan  offaatlicban  InteratMn  baaaar  anlB|Mr«ebandcr  Botriab  dar  Eiaanbabnan  gaiiabart  wtrd. 

Gesetzentwnrf,  befcreffend  die  BnnSohtigang  des  Hinisten  der  Ofbnt- 
Uebeii  Arbeiten  zam  einetweiligen  Betrieb  veraehiedener  Tom  Staate 
gebavter  und  nieht  an  GeeeUsehafteD  konzessioDirter  Bieenbahnen. 

.  Dan  Abgaordaetanbaiiaa  von  dam  Miniitar  dar  ofanUieban  Arbaitan  am 

16.  Januar  1883  vorgelegt  und  an  die  Eisenbabnkommiiaioii  varwiaaan. 

Drucksaoben  Nr.  1G16.  Januar  1883.  S.  129. 
Von  den  im  Geseize  voia  22.  Juni  1882  (vgl.  Arcbiv  S,  355,  356)  aufgefuhrten 
^  Linien  bat  aucb  der  durcb  das  Oesetz  vom  19.  August  1882  (vgl.  Archiv  S.  446) 
failgaatallto  varliogarta  Taimfai  far  dia  Batriabaaraffoung  (dar  80.  Novanbar  188S)  bai 
8  Liotai  nlebt  aingabaHen  vardan  konniii.  Avaaardam  vardan  innaitelb  daa  mtan 
Balljateaa  1883  4  Eisenbabnstrecken  Tollendet  und  betriebsf&big  aaio.  Ba  wird  daher 
beantragt,  fur  diese  12  Linien  in  einer  Oesammtlange  von  268  km,  wenn  dieselben  bis 
aum  1.  Juli  1883  dem  Bctriebe  ubergeben  sind,  den  Minister  der  offentlicheu  Arbeiten  zur 
provisoriscben  Betriebsleitung  bia  zum  31.  Dezember  1883  zu  ermacbtigen.  Die  Bedin- 
gungen aind  diaaalban  via  in  dan  Qaaatian  vom  27.  Jidi  1880,  7.  Januar  md  S9.  Aafnt 
1881  vnd  23.  Jvni  und  19.  Aogvat  1888.*) 

Italien.  Gesctz  vom  24.  Dezember  1882,  betreft'eud  die  Verl^LDgernng 
des  provisorischen  Staatsbetriebes  aaf  den  ober-italienischen  and 
deo  rOmischen  Eisenbahnen  bis  zam  31.  Dezember  1883. 

VeroffentUcbt  in  der  Uazt.  Ufficiale  vom  29.  Dezember  1882.   (Vgl.  Archiv 
1888  S.  58.)   

Geeetzentwarf,  betreffend  die  Sekojuiarbahaen  (ferro vie economiciie) 

ond  die  Tramways  (tramvie). 
*  Von  ilem  Minister  der  ofTentlicben  Arbeiten  dem  Sonata  dea  Kdnigroichft  iu 
der  Sitxung  vom  9.  Dezember  1882  vorgelegt.**) 

•)  Archiv  1880  S.  180,  187;  1881  S.  57,  130,  448;  1882  a.  a.  0. 
**)  Vgl.  die  Begrundung  dieses  Qosatientwurfes  in  dem  Auftatte:  „Die  SekuBdiibabB- 
fraga  in  Italian*  S.  150-155  diaaaa  Haftaa. 
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Besprechungen. 

Tortrigtt  lllMr  EisenlNdinlbMiy  gehalten  an  yenchiedeoen  dentseben  po- 
lytedmiichen  Scfanldn,  begonnen  von  Dr.  S.  Winkler.  ZweitoB 
fleft:  Die  W«idwii  ind  Krouuig«iiy  von  Dr.  £.  Winkler, 
Prof,  deir  EdnigL  teclin.  Hochschale  in  Berlin.  In  dritter  Yerbee- 
aerter  Avflage  bearbeitet  von  Dpi.  Ingenienr  Friedrich  Steiner, 
0.  0.  Trot  f.  Ingenienr-WissenBehaften  der  K.  K.  techn.  Bochachnle 
•zn  Prag.  Frag  1888.   Verlag  von  H.  Dominions. 

Wie  der  Titel  besagt,  bildet  das  vorliegeode  Werk  einen  Abschnitt 
der  Yortr&ge  fiber  Eisenbahnbaa,  welche  der  als  Autor  rfihmlichst  be- 
kannte  Prof.  Dr.  Winkler  seiner  Zeit  an  dem  polytechnischen  Landes- 
institnte  in  Frag  begonnen  nnd  von  denen  derselbe  in  den  Jabren  1867 
nnd  1869  die  beiden  ersten  Hefte,  betr.  ^Bisenbahn-Oberban'^  and  „Wei- 
chen  nnd  Erenznngen**  heraasgegeben  hat.  W&hrend  die  zweite  Anflage 
dieser  beiden  Hefte  in  den  Jabren  1871,  bezw.  1874,  von  demseiben  Ver- 
ftuiser  fiberarbeitet,  erschienen  ist,  hat  die  nnnmebr  erschienene  dritte  Anf- 
lage lies  zweiten  Heftes  eine  Vervollstfindigang  und  theilweise  Aendernng 
durch  einen  ehemaligen  Schfiler  desselben,  den  Dpi.  iDgenioar  Friedrich 
Steiner,  erfahren.  Es  muss  anerkannt  werdeo,  dass  diese  nene  Bear- 
beitnng  ein  zeitgemftsses  Onternehmen  war.  Die  Fortschritte  aaf  dem 
Gebiete  des  Eisenbabnwesens  voUzieben  sicb  so  schnell  and  die  vorberr- 
schenden  AnschaQangen  Ober  die  Zweckmfissiglceit  der  einzelnen  konstmk- 
tiven  Details  modifiziren  sich  aaf  Grand  der  stetig  wachsenden  Erfahmn- 
gen  so  vieltach,  dass  es  schwierig  ist,  die  auf  dem  Gebiete  des  Eisen- 
bahnbanes  gewooDonen  Resnltate  in  einem  bestimmten  Zeitpunkte  zn- 
sammenznfassen  and  zn  einem  gewissea  Abschlass  za  briogea.  Die  Ge- 
fahr,  zu  veralten,  liegt  bei  den  betreffenden  Werken  von  vorn  herein  nahe, 
und  der  Wnnsch  erscheint  berechtigt,  dass  neae  Bearbeitangen  desselben 
StolTes  sicb  in  nicbt  zn  laogen  Zeitabschnitteu  wiederholen.  AUerdings 
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bestebt  ein  erheblicher  Theil  der  vorliegenden  AbbaDdlangen  uber  VVeichen 
nnd  Erenznugen  ia  theoretischeD  ErmittelaDgen,  welche  aucb  iur  spatere 
Zeit  richtig  bleiben  and  ihre  Bedentnng  bebalten  werden.  Aber  ei» 
grosser  Vorzag  dieses  Baches  ist  gerade  darin  za  finden,  dass  es  mit 
diesen  theoretischen  Ermittelaogen  anch  die  praktischen  Riicksichtea  and 
Erfahrangen  in  engen  Zasammenhang  briogt  nod  aaf  die  zweckm&ssigd 
AnwenduDg  der  znr  Zeit  gultigen  Prinzipien  naher  eingeht;  nnd  in  dieser 
Hiosicht  wird  immerhin  darauf  gererhnet  werden  miissen,  dass  neue  Beob- 
achtuDgen  und  Fortschritte  eine  weitere  Vervollstfindigung  in  nicht  za 
laoger  Zeit  wQnschenswerth  erscheinen  lasseu  werden.  Namentlich  diirfte 
sich  dies  bei  ansgedelinterer  Anwendang  and  Darchbildang  des  ganz 
eisernen  Oberbans  geltend  machen.  Fur  die  Verbreitung  des  Baches  in 
Deutschland  nnd  speziell  in  Preussen  wQrde  es  gOnstig  sein,  wena  bei 
spateren  Aaflageu  die  fQr  die  preossischen  Staatsbahnen  getroffenen  Fest- 
setzungen  moglichst  voUstandig  berucksichtist  wfirdeo,  wie  dies  allerdings 
in  mehreren  Pankten,  z.  B.  hinsichtlich  der  Bestimmuugen  uber  die  An- 
ordnang  der  Leitschienen  gegenuber  der  Herzstuckspitze,  jetzt  schon  ge- 
acbehen  ist. 

Einzelne  Gegenstiinde,  wie  die  Konstraktion  von  Weichen  uad  Herz- 
stucken  ohne  Unterbrechung  des  Haaptgeleises,  die  Anordnang  der  Wechsel 
bei  englischen  Weichen,  die  allgemeine  Theorie  der  Kurvenweiche,  die 
Darchkreuzang  zweier  Weichen  etc.  sind  nea  hiozugetreteu.  Bei  Bespre- 
chung  der  verscbiedenen  Weiclienverbindangen  muthte  es  sich  vielleicht 
fur  die  Zaknnft  empfehlen,  anf  die  Rucksichten  hinzuweisen,  die  der 
Darcbgaug  dreiachsiger  Fahrzeuge  mit  langem  Radstaud  erfordert.  Es  ist 
nicht  nQwabrscheinlicb,  dass  sich  daraus  die  Modihkation  eiozelucr  Annah- 
men,  z.  B.  fur  die  Weichen  in  gekrummten  Geieisen,  als  nothwendig  er- 
geben  wurde,  wenn  ein  Elemmen  der  ii&der  zwiacben  den  Scbienen  mit 
Sicberheit  vermiedeo  werden  soil. 

Bei  Herleitang  des  Spielraumes  zwiscben  der  Zuoge  und  der  Stock- 
schiene  (§.  23)  war  wohl  ursprunglich  ubersehen,  dass  die  tiormale  Spur- 
weite  nach  den  technischen  Vereinbarungeu  des  Vereius  deutscher  Eisen- 
bahnverwaltangen  nicht  auf  1430,  sondern  auf  1435  mm  festgesetzt  ist. 
Die  im  Eingang  angegebeneu  Beri(  htigangen  enthalten  zwar  den  Hinweis, 
dass  anf  Seite  30,  Zeile  3  von  unten  1435  statt  143G  zu  setzen  ist;  die 
Berichtigung  muss  sich  indessen  anch  auf  die  weitere  Entwicklang  (Seite 
31  oben)  erstrecken.  Aucb  in  der  zweiten  Aaflage  des  ersten  Heftes 
lindet  sich  noch  das  Maass  von  143G  mm  als  normale  Sparweite  auge- 
geben.  Wenn  aacb  die  praktische  Bedeutung  dieser  Differenz  an  nnd  fur 
sicb  geringfiigig  sein  mag,  so  kann  dadurch  doch  in  dem  Leroendeu  eioe 
Untidierheit  erzeogt  verdeo,  weicbe  besser  vermieden  wird. 
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Aof  Binzeliiheiten  hier  nfther  einzngehen,  wGrde  zu  weit  fUireo,  za- 
inal  manehe  wiohtige  Ponkte,  bezfiglieh  deren  sich  allerhand  EinweDdiiDgen 
machen  liesseD,  no^  nfiobt  211  eiaem  genugeodea  AbsehlnflS  gebnelit  siad, 
soodem  noeh  Immer  den  Geganstand  lebbafter  BrOrterangen  in  den  Krei- 
«en  der  Teohniker  bOden.  Jedeu&Us  verdient  das  voriiegende  Werk  wegen 
der  Grfiadliobkeit  imd  Klarheit,  mit  welcber  der  komplizirte  Stoff  bebnn- 
delt  Ut,  nod  der  Tortreffliciien  Durstollnog  der  eiitotemden  ffgoren,  deren 
Aozahl  sich  anf  nahezn  300  belftaft»  zom  Stndinm  dringend  empfohlen  za 
werden.  Oberbeek. 


Heae  Eisenbahnkarte  tou  Oesterreich-Ungarn.    50.  Auflage,  fllr  1883. 
Wieo.   Eari  Procbaska's  Verlag.   Preis  2  Mark. 

Diese  nene  Earte,  im  Maassstab  von  1 : 1 V2  Million  bearbeitet,  ist 
gegen  die  frflberen  Aaflagen  des  gleiehartigen  Werkea  etwa  am  Vs  ver- 
Ifritosert.  Sie  gew&hrt  dnreh  den  angewandten  Blandraek  fllr  die  FlQsse  nnd 
den  mehrfiushen  Farbendmck  fftr  die  EiBenbahnen  ein  recbt  klarea  Bild 
von  dem  GeBammt-Bisenbabnnetz  der  Osterreieh-nngariecben  Monarchie. 
Die  dem  Earton  beigegebenea  Plftne  der  Umgebnngen  Yon  Wien,  Badapest 
nnd  Prag  erhOhen  ihre  Branebbarkeit 

Die  Earte  kann  als  aUgemeines  Orientimngsmittel  bestena  empfohlen 
werden.  Filr  spezielleFrageo,  namentlicb  bezQglieh  des  so  reieh  entwickelten 
Bisenbahnnetzes  in  BObmen  nnd  Mfthren  nnd  der  dortigen  Lokalbahnen, 
4ftifte  die  Earte  ancb  in  dem  gegenwftrtigen  Maassstabe  niebt  ganz  ans- 
reichend  erscheinen.  W.  L. 
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Stetistik  der  im  Betiiebe  befiodlichen  Ewenbaboen  DaatoeblaDds,  henusgagdMB  VMM 
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Periodisches  Schmieren  der  Eisenbahnfahrzeuge,  Manometer- Probirapparat;  Patent 
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lahalt:  Nota  sor  las  masnres  adoptias  par  las  chsBint  de  far  fraacab  poor  In 
proteetkm  dsa  trafais  efatnlant  dans  le  mfine  sens  snr  Isa  lignes  h  denble  voie. 
Nota  snr  In  convantlea  de  fannage  de  Pezploitatioa  daa  lignes  dn  ebsnin  de  far 

central  n^erlandais. 


•alletin  dn  mlnlitten  dee  tnmnx  fikllM.  Paris. 

Daaamber  1882. 

Inbalt:  Repertoire  des  lois  pour  le  mois  de  decembre  1882.  Decret  affranchissant 
daa  droits  d'octroi  les  combustibles  et  matieres  destines  an  service  de  I'exploita- 
tion  et  la  construction  da  chamina  da  far.  Circulaira  adrasa^  aux  Compagnies 
snr  refliplei  des  frsins  eontiiina.  Budget  ponr  reamelee  1888.  Acddsnts 
airifte  dsns  Pemplei  des  apparaOs  k  tnpenr  en  1881.  DeenawHa  atatistiqnfla 
concernant  les  ^f^!*«  de  far  an  81  decembre  1879.  Espagna.  (Situation  des 
cbemins  de  fer  e<tpagnols  an  1  jantiar  1888).  Regiment  da  ebamins  de  far  de 
campagna  an  Autricbe. 


Weber,  J.  Le  aheniin  de  ir  dn  St  Gotbsid  k  vol  d'eisean. 
X  Die  nlahslsn  BfiamhnhnTerslaattidwingen.  Berlin  1888. 


Paris. 


Zeitsohriften. 


Hr  Ctanreriie  wid  JlisweMB.  Bsriin. 

I  XIL  Heft  1.   1.  Januar  1883.   Pulaenelar  la  Blsenbafan  -  Wasserstationen. 
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ClHMblatt  nir  Eiseubahnen  wi4  DaaplMdfflldurt  i«r  (McmliilMlhUfWiMkM 

Monarchie.  Wien. 

Die  No.  145  (21.  Dezerabfr  18S2)  bis  Xo.  21  (22.  Fehruar  1883)  eothalten  auswr  den  offi- 
ziellen  Bek&DDtmachuugea  uod  den  Mittbeiiuogen  uber  In-  and  Antland  nMbftdhcndtt 

Aufsitze  etc.: 

(No.  147.)  Ueber  die  Verwendung  voti  komprimirtem  Kalk  als  Sprengmittel  im 
KoblenbeifbM.  (No.  3:)  HauptergebnisM  dwr  oatamiclritdMBa  "KatnhiihnitntMtik 
im  Jahre  1881.  (No.  4:)  D«bOT  smi  WagonbnaMmi.  (No.  50  Uobor  die  Ab- 

wendang  des  elektrischen  Block irapparatea  nach  Sy<ttem  Hottemer-Eohtfaret  far 
Interlockinp-Signale  zur  Weichenverrioi^clun;:  uml  bei  Zentralwetchen.  (No.  9:) 
Unfalle  auf  den  osterreichischen  Eiseiihalmen  iin  I.  Semester  1882.  (No.  14:) 
Gesch&ftsordnuog  fur  den  i>taatseiseiibabiiratb.  Zur  elektrischeu  fieleucbtung  auf 
SinnlnbiM  «nd  SelilSni.  (No*  17:}  Uobovlehl  dor  in  Ooitamieh  «wn  Smu- 
babotrantporto  cngotaBseDen  koaMsdooirtaa  Sprenfmittol  vnd  der  anf  dcran  Zo- 
laannig  Beziig  nebmenden  ITandelsaiiaisterialerl&sse.  (No.  SI;)  Uobor  die  Ver- 
vcodnag  dM  FinisaiMns  sn  Bracken  auf  Kisenbabnen. 

Oortentlebtoofco  SbanlMkB-Koltnv.  Wien. 

Ho.  52.   24.  Dezember  1882.  Zur  Kritik  iiber  die  AnscbaunDgen  der  Betriebisiebor- 

belt  der  mit  Spreaxriogen  befe^igten  Radbanda^en  bei  Eisenbahnfahrzeugen. 
(52  u.  ,'>3;)  Der  Bau  iind  Betrieb  der  k,  k.  Bosnabahn  uud  die  Eatwicklune  der 
bosmsciien  Eisenbaboen.  Resum^  dber  die  eiektrucbe  Auastelluog  in  Mdncbea 
und  die  daselbet  auageitenio  none  olektriiebo  Blookfnmg. 

No.  68.  81.  December  1882.  Zum  JabrosnblnMo.  Das  Badget  der  ottomiflyMhon 
StaattbahnoB.  Uober  dio  Oeoebwindi^nitifroBio  bei  ZAgen. 

No.  L  7.  Janvar  1883.  (No.  1  n.  8:)  Dot  Stterreicliischo  Bbenbahiivesen  im  Jabro 
1888.  Neue  s&ehsische  Sohmalsparbabnen.  (No.  1  n.  8:)  Uober  Bieenbabiibartaa 
and  Eiaeobabnrfider  aus  Papier. 

No.  8.  14.  Januar  1883.   Der  Personcnverkehr  anf  der  Wiener  Vorbindongebabtt. 

Rentabilitit  der  sSchsiscben  Staatsbahnen. 

No.  8.  21.  Jaoiiar  1883.  Das  Material  des  nehrochenen  Laufrad-Tyre  der  Lokomotiv© 
^Dniester".  Die  Verbioduog  der  dalmatinischen  Kuste  mit  dem  lonern  dea 
Landes.  Die  Wiener  Tramway-Verb&ltniMe. 

No.  4.  28.  Janaar  1888.  Die  Rentensteuer  and  die  Eitenbahnen,  das  Personenporto. 

No.  o.    4.  Februar  1883.  Die  Konzessioniraog  der  Wiener  8tadtbahn>  Ueber  Dop- 

polbromsen.  Die  Tnuieportmittel  der  slebsieebea  Staatseisenbahneo. 
No*  6*  11.  Fobmar  1888.  Daa  PerMoeoporto. 

Orgn  fltar  die  FortMkrttte  dot  ElMbatairMOM  i»  teelulMior  BwlnlMMri 
Wie»bad«n. 

^888.  I.  Heft. 

Inbali:  SteUtebirallen-Obcrban  der  eeterreiehioGbflo  Nordweetbahn;  Syetea 

Hobcnegger.  Die  Widerstande  der  Lokorootiven  and  Bisenbafanznge,  der  Wasier> 
und  Kohlenverbraucb ,  sowie  der  Effekt  der  LokomotiTen.  Lenkacbsenkonstruk- 
tion  fur  dreiachsige  Eisenbabnwagen;  System  der  kgl.  sacbsiscben  Staatseigen- 
baboen.  Apparat  zur  Erprobung  Toa  Sohmiermaterialien,  konstrairt  von  Prof<f8sor 
Willigk  in  Prag.  Neae  Brenue  ffir  MeonbahniMineoge;  Patent  Bndolff.  Die 
mezikaniaebe  Zentraloiaenbobn.  Sobnellbremae  lir  Biie&babnfrivioqgo  md  Tr*">* 


Digitized  by  C^QOgle 


Baeberscbau. 


m 


mtj-Wa^ons  mit  DiffaraititlMhimiib*;  Piteni  W«iekum.   Die  StnssaBMuim 
/     io  MAUiwai  In  KhiM  mA  4nmk  66lwiii^lViai«a7-LokoaMrtlTeD.  Dm  Bmh- 
iMkmtMMB  nf  dir  tefiilMhni  Liii(lM-lidiiilri»>  Oewwbf  VDdKimlMMlilIiiiig 

io  Nfirnberg.  Qerade  und  ftebo|{ene  eiserne  QaenehweUeD.  BeschreibuDg  einer 
Radreifenbefestigung  fur  Eiseabahnfahrzeiige,  kopstmirt  voa  Fr.  Cristaadt» 
Beriebt  uber  Fortschritte  dei  EisenbabDwesens. 

Ballroad-Gazette.  New-York. 

Ho.  60.  15-  Dezemb«r  1882.  Tbe  Cbicago,  Burlington  ft  Qniney  glandard  car  truck 
lide-bar.  Standard  Mrawtimadi.  BatM,  toanafa  and  aatnbga.  Kad  of  tho  St 
Panl  Railroad  war.    Tha  XiMna  nadnal.    Railroad  right  of  priwto  eooibftt. 

Aa  Englisbman's  opinion  of  American  Railroads  wars,    fflatorioal  darolop- 

ment  of  the  organization  of  tbe  Pennsylvania  Railroad. 

Ho.  61.  22.  Dezember  1882.  Earnings  and  exponses  of  four  trunk  lines.  The  dock 
connection  line  of  the  Richmond  &  Allec^hany  Railroad  in  Ricbmond.  Comparative 
speeds  of  tbe  fastest  trains  in  Europe  and  America-  Sayre's  new  patent  rail. 
Ualmkal  davolopmaiit  of  iho  oigaBlsatioii  of  tbe  PennsylTanla  Railroad. 

H«.  li.  19.  Decombor  1888.  The  Tear  188S.  TraCle  and  tnffic  prospeete.  Tho 
treatnant  and  nsa  of  ataal.   Tha  Waitom  YandarUit  Roada.   LocomolNoa  for 

fhe  St  Gotbard  Railroad.  Accidents  on  Britisch  railroads.  Htelorical  derelofy* 
ment  of  the  organization  of  tbe  PenosflTania  Railroad. 

!(••  1.  5.  Januar  1883.  Railroad  economics  as  a  pseudo-science.  Tbe  New-Tork 
Central  report.    The  improvement  of  Locomotives.  Chicago,  Burlington  &  Quincy. 

No.  2.  12.  Januar  1883.  Working  expenses  of  the  Erie  and  tbe  New- York  Central. 
VanUkthn  of  Railroad  cars.  Anarican  axparfonoa  in  praaarriag  timber.  ^Narrow- 
gango  ahnating  angina. 

H«.  t*   19.  Jaanar  1888.  Maehino  daaign.  Tho  Massathnsatto  Rattroada.  Tha  npair^ 

shops  of  tbe  RichmMd  and  Alleghany  Railroad.  Tbe  relations  of  the  Pennsyl- 
vania Railroad  Company  to  controlled  organizations.  Recommendations  of  the 
Minnesota  Railroad  Commisaionw.   lUniBM  and  Nebraska  governors  on  Railroad 

legislation. 

Ho*  4c  26.  Januar  1883.  Fire  extinguishing  apparatuii  used  on  tbe  Wabash,  St.. 
Lovis  A  Paoifte  Railvajs.  Ripaiiaonte  on  atod  and  iron  bridge  girders.  Tho 
edncation  of  ongineon.  Ohieago  thiongh  sUpsaanta  oastanurd  for  frar  yaaia. 
Campbell^  antomatie  oiler  for  locomotiTO  driring  bozea.  Organitation  of  the 
Lake  Shore  and  Michigan  Southern  Railway. 

Ho*  6.  2.  Febniar  188-1  Tho  speed  of  locomotives.  The  use  of  scrap  in  making 
car  wheels.  Restricting  rates  in  Minnesota.  The  political  economy  of  RaUroads* 
Steam  shovel  and  derrik  car. 

Bo*  ft*  9.  Februar  1883.  Tbe  census  of  the  railroads.  Tbe  use  of  scrap  in  making 
car  ivhoats.  The  poliUeai  oeonomy  of  Railroads.  Vrittaeha'a  iinm.table.  The 
Pniasian  State  Railroads. 

Btrne  ftedmle  int  cfeMdM  do  far.  Paris. 

Ifo.  C  DsBoaabar  1889.  Koto  anr  laa  locomolivaa  conatinltsa  ponr  laa  ehomina  do 
far  fk«a«aia  do  1878  k  1881.  Lea  travanz  dn  tonnal  da  PAribaif  et  lonr  4tat 

d*KVancemeut  au  30  septembre  1882.    Train  dWai  de  Paris  k  Yienne.  Notice 
sur  le  materiel  de  la  voio  expose  par  la  ooniMgnio  deo  ^^^'"f  do  Isr  da  nidi 
Anhlr  Ar  StoMbahawMea.   18S3.  |^ 
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k  rezpoaitioa  de  Bordeaux  de  1882.  Staiittique  (Resum^  des  depenses  de  pra- 
mitr  ^laUiaMnMDt  dw  rteilfaits  de  r«iploltattoii  dM  eheaiot  de  ftr  d*liitdrlt 
%iahti  fraofili  m  1880).  Taodaiiee  dat  ebeniBi  de  ftr  dM  itrt-naii  k  anf- 
inenter  la  eapadlA  de  chargemeiit  de  loan  mgOBB  A  flnrebaadliee.  Lee  tvib 
des  cbemiiM  de  fer  allamtnds. 

Ho*  1.  Januar  1883.  Notes  sur  la  construction  des  voitures  et  wagons  des  cbemias 
(ie  fer  (Plaques  dc  panle,  roues,  bandages  et  essieuz).  Construction  et  pose  des 
appareils  destines  ;i  ctahlir  uiio  oominunication  entre  deux  voies  (Ktude  au  point 
et  vue  pratique).  Cbemin  de  fer  d'iuteret  local  k  voie  ^troite  de  Liestal  k  Wal- 
denbuif  (Sviiee).  Rapport  et  concluaioni  de  la  oommiiaion  d*enqa£te  parienett- 
taiie  ear  lei  tarift  dee  cfaemiu  de  ftr  »  Aagletem.  Statistiqiie  (B^eaarf  da 
rapport  du  Board  of  Trade  sur  la  longueur,  la  situation  finand^re  et  les  r^ul- 
tats  gene  ran  X  de  rezploitation  des  chemins  de  fer  du  Rojanme-Uhi  pour  l*aiui^ 
1881).  Chronique. 

Sekuiidtirbalin-Zeitiiiig.  Siegen. 

He*  !•  3.  Januar  18S3-  Ruckblicke  und  Ausblick  auf  die  Entwicklung  der  Sekundar- 
habnen  in  der  Gcgenwart.    (No.  1  u.  2:)  Die  KoDzessionabedingungen  far  die 

Bahn  von  Albauo  iiach  Nottutuo. 

>o.  2  u.  ft.  10.  uud  17.  Jaauar  1883.  ij^io.  2  u.  3:)  Der  Oesetientwurf  fiir  Eisen- 
behnen  ten  lokalem  Inlereaae  md  Straesenbahiien  in  Heasen-DanDBtadt.  (No.  St) 
Uebo'  die  AbniitniDf  der  Stahlaebieneo.  Die  DifflBreiitialsdiranbe  in  der  AnveS' 
dung  bfli  Bremsen  von  Bisenbahnvagen.   Znr  Lt^bahnftife  in  der  SAveii. 

Pariaer  Stadtbahn-Projekte. 

No.  4.    24.  Januar  1883.    Die  Bahn  am  Qiessbacb,  System  Abt. 

He.  5.  31.  Januar  1883.  Zur  Frajre,  ob  Dampf-  oder  Pfcr.iebe'ricH  hci  Trambahnen. 
Begrdnduug  zuw  Gesetz-Entwurf  uber  das  Sokundirhahuwesen  in  Uessen-Darm- 
stadt.    Instandhaltung  des  Bahnoberbaues  in  Bezug  auf  die  Holtschwellen. 

Ho.  tt.  7.  Februar  1883.  Die  Babu  untergeordneter  Beieutung  von  Call  dber 
Sebleiden  nadi  Hellflathal.  Sieberheitspuffer,  System  Heydridi. 

7.  14.  Febmar  1888.  Eioiges  fiber  die  oitfrieeieehe  Kistsobalw.  Oeber  die 
Beontxang  der  Strassen  rar  A&lege  von  Seknndlrbahnen.  Das  Projakt  Sibee 
A  Bnlie  fnr  eine  vnterirdisehe  Bieenbahn  in  Peril. 

Ho.  8  u.  9.  SI.  and  23.  Febniarl888.  Emiittelung  der  Betriebekesten  bei  den  Lokal- 
bahnen  von  verschieden«r  J.hnsc  und  Projekttoniverblltaiasen.  (Nr.  8.)  Zur 

Approvisionsfrage  der  Sckundarlinien. 

Zattnng  des  Terdns  dentiicher  Ei8«nbahn-Verwaltangen.  Berlin. 

Die  Nummern  101/82  bis  17/83  (vom  29.  Dezember  1882  bis  26.  Februar  1883)  enthalten 

aus.s  erden  regelmassigen  Nachricbten  aus  dem  Deutschen  Reich,  Oesterreich-Ungarn 
etc.,  Prajudizien,  oftiziellen  Anzeigen  und  dgl.  nachstehcnde  Abbaiidlungen' 

(No.  101.)  Ergebnisse  des  Babn-Omiiibusbetriebes  auf  der  Berlin -Gdrlitzer  Bahn  im 
Jalire  1881.  (No.  1:)  Oesteireiebfeehe  Staatseisenbabngesellaebaft.  Hsimidi 
Bobm  f.  (No.  S:)  Dae  8implon>Tanaelprojekt  Die  itelleniecbe  Telegnphen- 
Terwaltung  in  1881.  (No.  5  v.  6:)  NaehweiBuiig  fiber  den  Betrieb  der  k5nigl. 
bayerischpn  Yerkehraanstalten  fur  das  Etatsjahr  1881.  (No.  5:)  Die  Brunigbabn. 
Attstraiisefae  Eisenbahnen.   (No.  6:)  Das  Werthprinsip  in  der  KUssifikation  des 
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deuticben  Eisenbahngutertarifs.  MinisterialerUsse  vom  20.  Dezember  1882- 
und  torn  4.  Januar  1883,  betreffend  BilduDg  der  BezirkseiaenbabariUie.  Pi« 
BrtrlgaliM  d«r  naabMbm  BiMBlNdiii«i.Q«laelitiii  fiber  dan  ]>MB|^baArM>  ni&m 
SIraiMDiMhiun  wUMod  der  iMiyeriseliMk  LftodcMiuttoUiiiig  voa  IMS.  (No.  7:) 
Statistik  der  im  Betriebe  befiadlicbea  Bi8«nbftbnen  Deatscblands  nacb  dm  An- 
gaben  der  Eisenbahnverwaltungen,  bearbeitet  im  Reicbseisenbaboeaamt.  Die 
preussischen  Staatsbabnen  und  die  osterreichischea  BahDen.  (No.  8:)  Kritik  und 
Aatikritik.  (23  Ungiiltigkeiteii  im  Betriebsreglemeot  fur  die  Eiseubahaea  Deatoeh- 
lands).  (No.  9:)  QononlaaldiniBgnMlo  das  Yor^i  donloelMr  Biionbokntor- 
valtDBfOB.  Toimol  untor  dor  Mewango  von  HeniiM.  (No.  lOt)  Dfo  IMwiteB 
nb«r  BisonbohnwesoD  im  deutscben  Reichstag.  Eiofubrung  kootinuirlicber  Bremsen 
bei  den  preassisoheu  Staatsbabnen.  Die  MarkeDsparkasseo.  Die  grossten  Bracken 
der  Welt.  Die  Erkrankiin^'sverhaltnisse  der  Reamteii  vnti  21  Eisenbahnverwal- 
tungen im  Jabre  1881.  (No.  11:)  Statistik  der  it&liouibcLieu  Eisenbabnen  far  das 
Jafar  1881.  Un  Zoiitii>P«noiiooterif  anf  don  doutadioii  becw.  prensaisfllien  Uoeii- 
bohMii.  Oaootsatttwurf,  boM oad  dio  BooehoftinK  von  Mittofai  fir  dlo  Bnrailo- 
rang,  Verrollst&ndigung  and  bessere  Ausrostang  des  Staatseisenbabnnetzes  und 
die  Botheiligung  dcs  Staates  bei  dem  Bau  oiner  Eiseubahn  von  Zajonskowo  nach 
Lobau.  (No.  12:)  Statistik  der  Eiscabahnen  Deut^chlands  im  deutschon  Reichs. 
tage.  Neoe  Verbandtarife.  (No.  15:)  BahuerSffaungen  im  DeuUcben  Reiche  im 
Joteo  188S.  HoUladitdioBfeeiibabiigoaoUBehaft.  (No.  16:)  Krllikmid  AnUkrltik. 
(S8)  DngOlllgkoitaii  in  B«trfobara(leiBoiit  fir  dio  Blaonbohiioa  DontieUoiido. 
<No.  17:)  Dio  tvolto  Borattmng  dao  Ettta  dor  prenaaiaebeii  Stoalaolaapbahao^. 

Folgende,  das  Eisenbahnwesen  n.  a.  w.  betreifende  Anfefttze  be- 
finden  Bich  in  nachatehendeii  Zeitschriften: 

Bqrorioche  Yerkehrablftttor.  Mtiacheo. 
Ho*  12.  Dezember. 

Inhalt:  Die  Frage  der  Einfubrung  einer  betriebstechniscben  Kontrole  boi  don 
doniaebon  Biatiibabnoa. 

la.  1.  Juoar  1888.  Dio  Fanibiha.  BobriobiBO^froisung  der  kSnigl.  bayerioaboa 
VoriMbMiwUlton  pro  1881.  Boidi8hfllk|iAlebl8oaoti  In  oainor  Anvondnag  anf 
Eiaonbobnon. 

Xa*  2.    Febraar  1883.    Zur  Bntwicklun^sgescbicbte  der  Biooabahaoa  in  Ba|«m  rodkta 

des  Rheins.    Zum  deutscben  Eiaenbahnbaebtroobt.  • 

Caatralblatt  der  BaaTerwaltnng.  Berlin. 

Ho.  1.    6.  Januar  1883.    Die  Sicherheit  des  Ganges  der  Lokomotiveii  im  Ueleise. 

No.  2.    13.  Januar  1883.    Die  Eisenbahni'!i  Deutschiands  im  IVtriebsjahre  1880/81. 

No.  8.    20.  Januar  1883.    Holzquerschwellen  -  Oberbau  far  die  Staatsbabnen  Ooitar* 

reichs.    Zur  Wiener  Sladthahnfrage. 

Ho*  i.  27.  Januar  1883.  Einfabruog  kontinuiriicber  Bremsen  bei  den  preussiscben 
StaalOiafaBan  (No.  4  nad  ^  Stadtbaha  nad  Vaiklvaikabr  la  Bartfau 

Ho*      8.  Fabrnar  1888L  &BaoaoioBiraa|f  dor  Wloaor  AadttMba. 

Na.  i>  lOi  labroar  1888.  Bioaababatn^okt  laiaeboa  Dovor  nad  (Mala.  Brvdtarung 
dOB  pranaaiachoa  Staateoiaonbahnaotaoa*  iaabaaoodoto  Aahigo  aoaor  Btaaabahaoa 
aatorgoordaotor  Bodantang .  Stadtbabaon  ia  Parla. 

14* 
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Ka«  7.  n.MmnrlSSS.  DawhtchtoiiriMr  dw  BindltitotaimtU  tm  Smteir  1881. 

Bwtwie  Bandtvaf •  BarRn. 

H*.  ft.  17.  Jtmur  1888.  Zur  K5Ui«r  BalinboMbct. 

8.  87.  Juur  1888.  Ofo  SeUtibrfieke  d«r  Mkuidiiiii  KMntalm  SM-lciMtt- 

t.  81.  Juov  1888.  yoB  Bm  dM  ZwtnllMbMs  n  Vknkfait «.  M. 
1^  U»  17.  JUmar  1888.  8«MiM1rt«ial  •te  KMabalB. 
Ito.  M.  84.  Mmwr  1888.  Die  «tliiiMHttilm  Sbusttd-KlMi. 

V*.       80.  DcMDibar  1889.  U  todaliBU  parianinteiM:  to  projat  de  M  tor  lit 
rapports  des  compagnies  des  chemias  de  far  avw  Iwut  agtats  eoOMBfltlimii. 

exploitation  des  chemins  de  fer  de  Pl^tat. 

Ko.  1.    6.  Januar  1883.    Affaires  munidpales :  le  cbemin  de  fer  m^tropolitain. 

]!••  8.    -20.  .lanuar  1R83.   L'administration  des  chemiu  de  far  iln  I'^et  it  lOi  ejuli 

cotQcnissionn^s;  la  nouvelle  caisse  Aes  retraites. 

No.  4.    27.  Januar  1883.    Les  tarifs  des  chemins  de  fer  de  TEtat. 

No.  6.   3.  Febraar  1883.  La  situatiou  ^enerale  du  r^seau  dee  chemins  de  fer  fna^ais 

et  algeriens  au  31  d^mbre  1882. 

IHe  EiaeabAtan.  Zoricb. 

V«.  i8*  Sdi  DimnlMr  1888.  Seknidlr^  md  LokeJhehnen  in  dar  Sohweit.  Apparal 
turn  Sinheben  eotgkieter  Lokomotiven  and  Wagen. 

SiifiMflrfilp.  I«oiidoii. 

V».  888  bis  888.    88.  Desember  1888  bto.8.  Pebmar  1888.    Pritale  bttia  ftr 
senieii  1888. 

]!••  887*  89.lDeaember  1888.  The  Kinsua  viaduct  Steal  ndla.  Aoatialiaa  Raflmy 
progress. 

Ha.  888.  5.  Janoar  1883.  Vaennm  biake  azperiiBeBts.  Daaottsae-Bngnak  aatamalfa 

train-signalling  apparatus. 

jNa.  880.   12.  Janoar  1888.  Tba  dtate  £aiiw»ys  in  Bei«al.  JBiaifatiBC  tbe  Obanaal- 

tunnel. 

No.  800.    19.  Juiiuar  1883.  The  Grand  Junction  Railway  of  Canada. 

No.  891.    26.  Januar  1883.  Coaling  .stage  for  Locomotives. 
No.  8»4.    16.  Februar  1883.    On  the  St.  Gothard  Tunnel. 

Joanial  dee  chemins  de  fer,  des  mines  et  des  tnTaax  pabllos.  Paris. 

No.  52.    30.  Dezember  1882.    Les  n^gociations  avec  lee  grandes  compagnies. 
No.  1.    6.  Janoar  1883.    Petites  et  grandes  compagnies  des  cbemins  de  fer. 
No.  2.    I'i.  Januar  1883.    Un  nouTean  r^eau  Philippart. 
No.  8.    20.  Januar  1883.    Un  nouvean  rapport  de  M.  U^risson. 

No*  6.    3.  Februar  18811    Les  depenses  d'etablissement  dee  cheadBa  de  fer  fcaa^ttiB. 

Le  comite  d'^tudes  des  questions  de  travaux  publics. 

No.  6.    10.  Februar  1883.    La  question  des  cbemins  de  fer.   Les  freins  contiant. 
Les  cbemins  de  fer  dans  Tinde. 
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H*.  SO.  IS.  Dennbif  1888.  U  sInMto  fmftto  italiue  imI  1881  (Mo.  50  vnd  51). 
La  pnvofA  dall*  cMnbio  fBrroftorio  gowiMttTO  pd  1883  alto  euaen  dai 

depnUti. 

No.  61.    20.  Dezember  1882.   I  freni  continui  in  Fraucia. 

No.  52.    27.  Dezember  1SS2.    Le  strade  ferrate  italiane  nel  1S81. 

No.  1.    3.  Januar  1883.    Ferrovie  ecoaomiche  e  tramvie. 

No.  2,  8,  4.  lOi,  17 ,  24.  Jamiw  1888.  Lo  itndo  inrttt  llMkm  ml  1'881. 

Ho.  i*  84.  Januar  1888.  La  qoMtiono  firroflaria  hi  Tianda. 

HOa  S  nad  6ii   81.  Januar  und  7.  Febraar  1883.   SUto  di  prima  prerisione  delU 

spesa  dei  larori  public!  pel  1883  (No.  5).  II  tunnel  sotto  lo  Stretto  di  Ue^sina. 
Mo*  7.    14.  Februar  1883.    Sunto  delle  discusioni  della  commissione  speciale,  riunita 

non  ba  guan  in  Torino,  sopra  alcune  questioni  relative  alia  tnuuone  ed  al  □>*- 

teriale  della  ferrOTie  italiane.   Servizio  doganale  italo-STizzero  aalla  fnrroYia  del 

Oottardo. 

Hm  laOwiV  KowB  tmi  Jolat  ilook  jowMt  LondoA. 

Ho.  8H  Ui  ft*.  6.  Jannar  'Ma  84.  Folmiar  1888.  Piojaetod  Bailwaja  far  1888. 
Tbo  paaaaofar  tralBo  of  the  Iiiah  Railways.  Bnoil  and  its  railiiajrB. 

Ho.  8M.  IS.  Januar  188S.  Mate  biUa  for  the  aoaaton  of  1888. 

Ho.  MS.  87.  Jannar  1888.  Onr  mail  aerfka.  Bail«aj  lataa  for  a^rienltaral  ptodnee 
in  tba  Unltod  Slaftaa.  BaUwap  in  Svitsailaiid. 

Ho.  9M.  8.  FMraar  1888.  Ftoneb  BaUoay  statlaliea. 

Ho.  8t7.  10.  Vfhrw  1888.  The  Bophrataa  VaUay  Rafloay. 

Ho.  999.   24.  Febraar  1883.   Irish  Railwaya  in  the  second  half  of  1888.  Tbo  Ma- 

tropolitan  District.    Private  bills  in  the  present  session. 

Bomo  oomnordalo  et  jnridiqae  dee  chemins  de  fer  etc.  Bruzelles. 

5.  Lielanuif.  10.  Janaar  1883.   Les  tarifs  des  chemins  de  fer  an  Br^il. 

6.  „        1.  Febraar  1883.  Trafic  et  lee  tarifa  iateraatiooaiui  dea'cbemioa  de  fer 

italiens. 

Schvelier  Banieitangy  Zorich. 

Band  L  Mo.  8.  80.  Jannar  1888.  BaUidle*a  Straaaenlwlinen  nil  Sellbetrieb. 

Mo.  7.  17.  Febraar  1888.  Beobaditaagon  Aber  VentilatiOBanridltaiiae  bei 
den  Tnnnela  dcr  Gottfaaidbahn. 

TlMrteU<^i^clvlft  Mr  Yolkswlrthschaft,  Polltik  and  KnItiUYeschichte.  Berlin. 
XX.  Jabrgang.  Band  1.  Heft  3.  Internatioaalo  raehUidie  Stroitfiaf  en  oatoneicbiadMr 

Etsenbabnen. 

Wocbenblatt  flir  Archit«kten  and  Ingeiiienre.  Berlin. 

No.  1.    2.  Januar  1883.   Umbau  dcr  Eisenbahnhangebracke  aber  den  Niagara' 

Mo.  2  und  4.    .5.  und  12.  Januar  1883.  Bestimmangea  der  geometriscbeu  Yerfaaltuisse 

TOD  Bauwerken  iu  Bahndiiiumen. 
Ho.  i.  13*  Febraar  188S»  Dorebachlag  des  Biebtatollena  dea  Brandldtatnnnela. 

WoohoMbhrlft  to  MmidiMtt  IiffOBlenr*  vmi  AnUtekten-Toroiaa.  Wien 
Ho.  4.  87.  Jannar  188S.    Die  Biaonbabnbnicke  nbor  den  Seaaoallnaa  niebst  dec 
Careaa.  Anaweebaolung  dor  hoheraon  KrooMflossbrfieko  der  Kaiaer  Fmu-Jeeeii- 
Bahn. 
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MIsQirllt  llr  Mnmis.  Muektii. 

Band      Htfll.  Dto  Bdntef-  ud  Haftunlaga  in  KUi«lh. 

SellMbrilt  Itr  l«lWMotivflknr«  MordttoBntn. 

y.  Band.  TIL  Haft.  Dia  alakMKh*  Bileaditaiif  f  om  Stendpaakt  dtr  Tarkahmiebtr- 
hait.  Badoktioii  daa  Lokooioliv-Badianiiiiga-Partoiiali.  Vardithtan  fon  Baini* 
gufdnkaB  dar  Lokomotiiao. 

ZeltMiiill  4m  UkgnUkMktm  Iigwtar^  nd  AnUtaktan-T«f«iM.  Wiaa. 

Heft  V.   1882.    Schieaenbefestiffunfi;  auf  eisernen  Querschwellen. 
Haft  VI.  188:2.   OrosswardeinarLokoaativ-StraMaabalui.  Biiaraa  Laagickwallaii-Koa- 
struktiOD  far  Wadual* 


Baniug«R»b«i  iai  A«ftng«  daa  Ktai(llckra  Mirttlwlwt  te  IliHlrtw  Art>dt— . 
OmI  lUjTMau  V«riH*  BwUa  W.  —  OtaiMftt  M  Jaltaw  aUmMa,  aMlla  W. 


Die  engiische  Eisenbahnpolitik  der  letzten  zehn  Jahre. 

Au£  Grund  der  amtiicheo  Pablikationen  erOrtert 

von 

Cliistav  Cohiu 


X. 

Die  englischeu  Koutroversen  uber  das  Tarifprinzip. 
Ans  dem  weitschichtigen  Stoffe,  welcher  in  den  neoen  Blaabftchern*) 
vorliegt  und  von  der  ersten  bis  zor  letzten  Seite  micfa  bescbftftigt  bat, 
wird  in  den  folgenden  Abaehnitten  nar  dasjenige  ber&cksichtigt  werden, 
^aa  im  Sinne  des  voranfgegaDgenen  Abscbnitts  ein  wissenschaftliches  nnd 
darum  eiii  uber  die  eDglischen  Grenzen  hinaosgeheiides  praktiaches  Inter- 
esae  bat.  Nicht  erOrtem  werde  ich  die  im  engeren  Sinne  praktisehen 
Fragen,  welcbe  fur  die  englischen  Gesch&ftslente  wichtig,  fur  nns  ferhftli- 
nissm&ssig  onerheblicb,  daza  in  der  ftlteren  Schrift  schon  berObri  woiden 
sind.  So  die  frage:  ob  die  gegenwftrtigeii  Fracbtsfttze  der  englischen 
Eisenbaboen,  verglichen  mit  den  frdbereo,  verglicben  mit  den  aoalftndiacben 
Frachts&tzen,  hoch  oder  niedrig  eeien.  £ine  Antwort  darauf  ist  ohneldn 
acbwierig  nnd  pflegt  mit  lelebtem  Herzen  nnr  Ton  de^jenigen  gegeben  zn 
werden,  welcbe  die  Scbwierigkeiten  nicht  kennen.  So  die  andere  Fraga: 
wieweit  die  Elagen  fiber  die  widenrecbtUeben  Fracbtsfttze  in  ibren  manig- 
faltigen  Einzelbeiten  begr&ndet  sein  mOgen.  Denn  diese  flUirt  in  einen 
Streit  fiber  Dinge  binein,  welebe  neben  dem  praktieeben  Interesae  spesififldi 
jnristiaebe  Eontroversen  bilden. 

*)  Di«  zam  ThttU*  icbon  sutot.  Jttst  almr  UnHgir  vitderkdmndMi  AbkSnimgtii  fir 
die  Titol  der  beuptBldilielieii  QneUen  aiiid  die  folgendea: 

Eoid.  (MmuUa  of  Ecuknci)  d.  b.  Zeugenaussas^e ;  die  dtbd  eteheade  Zebl  iit  die 
fortlaufende  Nutnmor  der  einzeluen  Frage  Oiu.)  und  Antwort. 

Appendix  ist  dt  r  dem  Material  der  Zeu^enaussa^en  beigeiugte  Baud  mit  ttatistisclieu 
Aluweisea,  Aktenstacken,  Denkscbriften,  Petitionea  u.  s.  w. 

Die  JehresxeUen  1881  und  1889  beztichnen  die  venehledenen  BInde,  vdebe  in  den 
bdden  Jahrea  dnreh  dfo  perleoentwiaelie  Dntereochniig  |)rodasirt  werden  find. 

Heport  B.  C.  (AnntK^  "Report  of  the  Bailway  Commusioners)  bedcutet  die  Jahres- 
berichte  des  EisenhabDtrit)una1s  und  die  daTor  slebende  Zilfer  deu  1.,  2,  bis  9.  Bericbt. 

Arehlv  fur  EUeub*linwei«ii.   IWS.  |5 
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Die  engliscbe  Eiseabahnpolitik  der  letzteu  zeha  Jabre. 


Bine  aolehe  Enthaltsamkeit  gegenuber  dem  vorliegendeu  Material  hi 
fur  jeden  wissanaohaftUelien  Zweek  desto  mebr  geboten,  well  iuk  h  eog- 
Hseher  Weite  hei  diesen  pftrlamentarischen  Untersachaogen  zum  Bebafe 
von  Offentiicben  Maassregein  die  Einzelbescbwerde,  die  private  Klagc,  der 
LiteresaensMt  der  PriTaten,  sich  anf  das  anbefangeoste  au  das  huchste 
Tribnnal  fiSr  dffentliehee  Reeht  wenden,  welches  seinerseits  im  VerhOr  des 
Ansschasses  sich  zwanglos  in  die  Atome  der  sozialen  Einz*  lintercsseQ 
aaflOst  nod  das  Schanspiel  einer  geinuthlichen  Unterhaltaog  zwischen  Ei^en- 
babnverwaituDgsrath  als  Parlament  and  Eisenbahndireivtor  als  Zeage  (obenciu 
beide  von  derselben  Eiseabahogeeelisebaft)  dem  Pablikum  darbietet.*) 

Dae  ist  als  Rohstoflf  im  Gaozen  nQtzlich:  denn  die  starkste  Kraft 
dieser  sozialen  SpbAre,  der  Gescb&ftseigennatz,  dient  daza,  die  Wahrheit 
ans  Licht  zn  locken  —  fur  den,  weicber  den  Rohstoff  zn  natzeo  versieiit. 
Aber  nicht  nnr,  daes  in  methodiscber  Hinsicbt  die  Eritik  hieran  ibre  vor- 
sichtige  Arbeit  zn  thnn  hat,  ancb  die  allgemeine  Bedeatang  dieser  Eiuzei- 
heiten  ist  am  ebensoviel  eingescbrSnkt,  als  die  Tragweite  soicher  Inter- 
essengegensStze  nicht  immer  an  die  eigentUchen  Probleme  der  Forscbung 
beranreicbt. 

Dieses  wQrde  zntreffen  selbst  dann,  wenn  meiner  beatigen  Erdrternng 
nicht  die  &ltere  Arbeit  mit  einer  Art  von  systematiscber  Vollst&ndigkeit 
voranfgegangen  wfire :  voUends  nnter  den  obwaltendcn  Umstlinden  wird  es 
lediglich  daraaf  abgesehen  sein,  das  bervorragend  Wichtige  nod  l^eae  in 
den  Yordergruud  zn  stellen. 

1. 

Die  una  hier  entgegentretenden  Grandanschmiiuigeii  liber  das  Tarif- 
prlnzip  spalten  sich  in  einen  Gegeneatz  zwischen  Jadikator  eberseits, 
Eieenbahnpraxis  andererseite,  wie  er  nnr  in  England  mOglich  ist  Daneben 
zeigen  sich  starke  WidersprQche  innerhalb  der  Interessenkreise.  Der 
Gegensatz  ist  in  den  ftlteren  Untersacbnngen,  —  und  die  kOnigliche  Kom- 
mission  von  1865 — 1867  hatte  sich  ja  mit  dieser  Frage  vorzogsweise  zn 
besehftftigen  —  dnrchans  nicht  so  dentlich  zn  Tage  getreten,  wie  er  nach 
den  neuesten  Zeognissen  sieh  darstellt. 

Trotz  der,  im  YerfaftitDiss  znr  Gegenwart,  stirkereii  BeUmnng  der 
Reformidee  des  „gleichen  Heiiensatzes"  in  den  firllheren  Untersnehnngen, 
dnrfte  ich  damals  von  dem  Wertbprinzip  der  GQterklassifikatlon  doeh 


*)  Im  Autidrasse  1881—1882  siUea  an  lli«gliederD,  wtlehe  auf  dime  Weise  du 
EiMDbahniattnMe  mbrotliOMD,  Tonuglich  folgende:  Sir  Edward  Wttkin  (1880  zum 

Baronet  ernannt;  vgl.  fiber  ihn  meine  allere  Si.hrift  II,  HOr  :  Sir  Daniel  Goooh  (Baronet 
seit  186G);  Sir  Henry  Tyler  (Knight  seit  1877):  Mr.  IJolion  (iioch  nicht  geadelt) 
Dazu  Evid.  mi  qtu  15714  ff.,  Evid.  1882  qu.  3259,  3646  imd  Ofter.   Vgl.  Ooba  II,  608. 
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sagen*),  es  sei  mir  nicht  ein  eiuigee  Zengem  begegnet,  welches  daseelbe 
in  Frage  ttellte.  Angeslchts  der  neoeeton  Urkaaden  darf  ich  dies  nicht 
mehr  sagen. 

Einer  der  Haaptzengen  von  1881^1882,  Professor  Hunter,  der 
gelebrte  Jurist  nach  englischer  Weise,  ist  ein  bemerkenswerthes  fieispiel 
des  BemOhens,  das  Kostenpriuzip  **)  znr  alleioigen  Norm  gerechter  Tarif- 
s&(ze  zn  macben.  Obne  Kenntniss  des  historischen  Zasammenhanges,  in 
welebem  die  herk&mmlichen  Klanseln  des  eoglisehen  Wegerechts  von  den 
Landstrassen  anf  die  Eanftle,  von  den  Eanftlen  anf  die  Eisenbahnen  mit 
mecbanischer  61eichf5rmigkeit  fibertragen  worden  sind,  —  ohne  diese 
Kenntniss,  welche  ihn  eines  besseren  belehrt  hfttte  oder  hStte  belehren 
solien,  kann  Hunter  so  weit  gehen,  zn  sagen,  in  der  herrsohenden  Gftter- 
klassifikation  der  parlamentariscben  Eisenbahnkonzessionen  sei  keinerlei 
Prinzip  zn  erkennen;***)  hie  nod  da  sei  „em  gewisses  schwaches  Yeibfiltniss<* 
znm  Worth  der  Waaren  zn  finden,  4aneben  stftnden  aber  zahlreicbe  Ansnabmen 
JL  s.  w.  Bntscbeidend  f&r  diese  Anffassnng  ist  die  prinzipieUe  Abneigong 
des  Mannes,  einen  andera  Gmndsatz  gelten  zn  lassen  als  deiyenigen  der 
Kosten,  Freflich  rftnmt  er  ein,  dass  Hohrrfiben  zn  einem  niedrigeren 
Fraehtsatze  befiirdert  werden  sollen,  als  Seidenstoffe;  aber  nnr  deshalb, 
weil  die  Mfihe  der  Eisenbahnverwaltung,  ihre  Haftpflicht  f&r  etwaige  Be- 
scbAdigong,  die  Gattnng  der  znm  Transporte  Terwendeten  Wagen  geringere 
8eien«f) 

Wenn  er  for  dieee  Ansicht  schwerlich  eine  Antorit&t  des  bestehenden 
Bechts  anznfahren  Yormag,  wenn  die  GerichtshOfe  in  diesem  Pnnkte  dent^ 
lieh  dnreh  den  Wortlant  der  Eonzessionen  gebnnden  sind,  nnd  die  G^setz- 
gebnng  nnr  de  lege  ferenda  davon  etwa  NoUz  zn  nebmen  hfltte:  so  steht 
ibm  in  dem  weiten  Gebiete  der  Differentiattarife  eine  stftrkere  Antoritftt 
znr  Seite.ff)  Seit  dem  Brlass  des  Gesetzes  vom  Jahre  1854  baben  die 
boben  GericbtshOfe  stets  daran  festgehalten,  dass  jede  andere  Tarifgestal- 
tnng  als  diejeuige,  welcbe  dnroh  das  Haass  der  Eosten  begr&adet  ist, 
widerrechtlich  sei,  weil  sie  den  einen  Interessenten  gegeaflber  dem  andem 

•)  II,  476. 

**)  Nicht  erst  die  gegenwartigen,  aondem  bereits  die  &lt«reii  Brort«nuigiBil  nigen,  dass 
ich  diosom  Standpunkte  fernstebe.  Einig^e  aus  dem  Zusararoenhanpe  gerissene  beilaufiijo 
Worte  TOD  mir  hat  F.  J.  Neumann  in  deo  froher  genannteu  Abbandlungen  zu  ofteru 
Malen  im  entgegeogesetzten  Siane  angefabrt.  Seine  andem  Citate  meioer  Darleguogea 
beneisea  tber  Mlber,  dass  dieses  nicht  liehtig  ist  Ylelleidit  ist  das  lOssTerstindniss  daher 
geluHDoeov  dass  N.  da  Budi,  veldies  als  nUntersaebaDgen"  gesdirieben  ist,  als  »Miithei- 

lungen*  gelesen  hat. 

••♦)  Evid.  1881  qti.  514. 

t)  Evid.  1881  qu.  72G. 
tt)  Evid.  qu.  116-126.  380  -888.  738.  821,  874.  964. 

15* 
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seines  „DaturlicheQ  Vortlieils"  beranbt,  dass  also  gleicbe  Frachts&tze  liir 
Tenebiedene  fintfermmgen  d.  h.  verschiedene  Frachts&tze  fQr  dieselbe  Ent- 
feniang  nieht  gestattet  seien.  Schon  im  Jahre  1857  lag  ein  Fall  vor,  daas 
die  (spftter  mit  der  iiorth  Ecutem  yenchniolzeDe)  Eatterm  Counties-Baha- 
geseUscbaft  sich  zn  recbtfertigen  batte  gegen  die  Elage  fiber  Differential- 
tarife  im  Koblenverkebr:  sie  rechtfertigte  dieaelben  darob  die  Abeicbt,  die 
Koble  Yon  Yorkshire  and  Staffordshire  konkarrenzf&hig  za  macben  gegen- 
flber  der  Koble  Ton  Northnmberland  und  Darham,  welcbe  dea  woblfeileren 
Seeweg  znr  Yerffignng  baben;  der  Geriehtobof  aber  erkannte*)  darin  die 
CrewibroDg  eines  Vorziigee  an  den  einen  Gesebftftsmann  gegenflber  dem 
andem  dadarch  dass  man  den  letzteren  dee  natfirlicben  Yortbeile  seiner 
Lage  beranbt.  Wdrtlieb  gleieblantende  Erkenntniase  kebren  in  analogen 
Fallen  wieder.**) 

Die  neneste  Jndikntnr,  ansgesproeben  in  den  Srkenntnissen  des  Eisen- 
bahntribunls  aeit  1878,  slebt  in  der  Hnnptsaebe  snf  dem  gleicben  Stand- 
pnnkte.  Binige  ebarakteristische  nnd  oft  erdrterte  F&Ue  werden  dieses  am 
besten  Terdentlbdien. 

Unter  Anmfnng  yon  sect.  2  des  Gesetzes  von  1854  klagt  die  Eoblen- 
grnbengeseUsebaft  Yon  Denaby  Main  gegen  die  Mmahetkrf  ShtffMld  and 
LwsoliifAiip^-Eisenbalingesellschaft,  indem  sie  folgende  Bescbwerde  vor- 
trSgt***)  Kligerin  nnd  andere  Eoblengmbenbesitzer  im  KoblenbeDrk  yon 
Sftd-Yorksbire  yersenden  dnrcb  die  Bisenbabn  der  verkbigten  Gesellscbaft 
ibre  Eoblen  naeb  Hnll,  Grimsby  n.  s.  w.  Die  andern  Koblengmben  aber 
liegen  Ton  diesen  Absatzmlrkten  alle  welter  entfemt  als  Denaby,  einige 
nm  10—15  engliscbe  Heilen  welter;  trotzdem  sei  die  Fraebt  fBr  alle 
Graben  die  gleiebe,  wftbrend  die  Eosten  von  Denaby  wegen  der  kfirzeren 
Entfemnng  f&r  die  Babngesellsebaft  gedngere  seien.  Die  Eisenbahnge- 
seUscbaft  recbtfertigt  sieb  damit,  dass  dieses  ein  sog.  Gmppenfracbtsats 
sei,  weleber  gemeinsam  Ar  ein  gnnzes  Koblenrerier  fisstgeBtellt  werde, 
weil  es  der  Babnverwaltnng  beqnemer  sei,  die  kleinen  Untersebiede  der 
Entfeninng  anszngleiefaen;  dass  obenein  diese  Einricbtnng  niehte  Nenes  in 
S&d- Yorkshire  sei  Das  Eisenbabn-Tribnnal  erkennt  hieranf:  es  sei  swar 
billig,  dass  die  wirklich  kleinen  Untersebiede  der  BntliMrnnng  ansser  Aebt 
gelassen  werden;  aber  mit  so  grossen  Entfemnngen,  wie  sie  bier  vor- 
liegen,  dfirfo  das  niebt  geecbeben;  es  sei  angemessen,  einen  fixen  Satz  als 


*)  1,  Comaon  Beach,  New  Serietf  p.  437. 

**)  3,  Common  Bench,  N.  S.,  p.  693.  4,  Common  Beacb,  if.  P*  185. 
Hunter  reproduzirt  dio  Eiitscheidungea  qu.  738. 

***)  Rtjjort  H.  C.  (1879—80)  p.  5.  In  deu  Zeugeu&ussagen  1881—82  ist  dieses 
Uflhdl  oft  augerufen,  nod  namoitlieb  voa  dom  Joiiaten  Browao  svm  GogooiteiKlt  dor 
Kritik  fcmackt  JM.  1888  qo.  1866— im 
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Entschadiguog  der  koostanten  Frachtkosten  fiir  alle  Kohlengruben  gleich 
einzafuhren,*)  daneben  aber  einen  gleicben  Meilensatz  anzuwenden,  so 
dass  die  naheren  Graben  weniger  Fracht  zahlen  als  die  entfernteren.  Uud 
weil  anf  dieses  Urtbeil  bin  die  uuterliegende  Bahngesellschaft  Benifiing 
eiulegen  will  auf  Grund  der  Worte  des  Gesetzes,  welche  lauten,  die  Bubn- 
gesellschaft  durfe  den  Einen  gegenuber  dem  Andern  nicbt  einem  „unge- 
bubrlicben  Sobaden"  unterwerfen  {nor  skull  any  such  company  suhject  any 
particular  jwrson  or  company,  or  any  particular  description  of  traffic,  to 
any  undue  or  unreasonable  prejudice  or  dimdcaniage  in  any  respect  what- 
so^'ver),  da  im  vorliei^enden  Falle  Klagerin  erstens  nicbt  nachgewiesen 
babe,  dass  ihr  thatsSchlicb  ein  Scbaden  erwacbsen  sei,  zweitens  nicht,  dass 
der  Scbaden  ein  nngebubrlicher  sei  (man  siebt,  dass  der  Scbwulst  der 
Gcsetzesspracbe  nicbt  bloss  fistbctischc  Bedenken  verursacbt):  so  entscbeidet 
das  Eisenbabn>Tribunal  nacb  der  ibm  zustebenden  Vollmaobt,  welcbe  wir 
spiiter  niiber  botracbten  werden,  es  liege  bier  kein  Grund  zur  Berufung 
Yor;  denn  erstens  rube  das  gefallte  Urtboil  auf  der  Ueberzeugung,  dass 
tbatsrii'blicb  ein  Scbaden  eingetreten  ist  —  uud  iiber  die  Thatfrage  ist  eine 
Appellation  nicbt  zolassig,  wogegen  bei  der  Annabme  eines  bless  inuglicben 
Schadens  die  Appellation  zugelassen  worden  ^Yare  uber  die  Recbtsfrage, 
ob  der  bloss  muglicbe  Scbaden  aucb  von  dem  Gesetze  gemeint  sei:  — 
zweitens  sei  die  Geltendmacbung  des  „Ungebubrlicben"  bei  dem  „Sebaden"' 
eine  Silbenstecberei,  weil  priisumtiv  der  Scbaden,  den  das  Gesetz  im  Auge 
bat,  immer  ein  ungebubrlicber  sei.  Durcb  die  dennocb  ofTencn  Rechts- 
mittel,  Antrag  der  unterliegenden  Parlei  bei  den  bohen  Gerichtsbofen  der 
Queens  Bench  nnd  des  neuen  Appellbofs  Court  of  Appeal  anf  Suspension 
des  Urtbeils  wegen  Kompetenzuberscbreitung  der  ersten  Instanz  (prohilitionj 
und  auf  Verfugung  an  die  erste  Instanz,**)  die  Recbtsfrage  zuzulassen 
{Mand(wius)^  veraucbt  die  unterliegende  Eisenbahngesellscbaft,  das  Urtbeil 
des  Eisenbabn-Tribunals  nmznstossen,  wird  aber  darchweg  abgewieseiu 
Ein  zweiter  Fall  ist  der  folgende.***) 

Die  J//W/anr/-Babngesellschaft  verlangte  von  den  Brauern  in  Newark 
fur  deren  Verkebr  (Gerste,  Malz,  Hopfen,  Bier,  Fassdauben)  hobere  Fracbt- 
sfitze  als  von  den  Braaern  in  Barton.  Schon  eine  filtere  £nt8cheidang 
des  (1854—1873  kompetenten)  Gerichtshofes  der  ConmoH  PUat  erkl&rte, 

*)  Dtr  Omndsati  der  lOg.  Staffdtarife,  dass  fir  die  kureeii  Eotfemungen  eio  hoherer 
Heilenaatx  ^It  als  far  die  Ungen,  mit  Rilcksicbt  auf  die  Eosten,  ist  schon  ia  altercn  Kon- 
lessionen  zur  Anrrkennun?  pelanpt.  So  bestiinrat  die  Ad  der  Great  Northern  von  1850: 
1  d.  p.  ton  and  viik  fur  Kohle  auf  Etitfernun^en  voa  bocbstens  24  engl.  Meilen,  aber  bioss 
'/«  d.  far  langere  EntftfrnungeD.   Appendix  1881,  p.  82. 

**)  BUekitone,  Cbmrnentorieg,  b.  Ill  cb.  7.  Onelat,  BngliKhea  Venraltangareebt 
§.119. 

***)  SieM»m  and  ctken  v.  Midkmd,  8.  BejMrl  S,  C.  (1881)  p.  C. 
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die  widergesetzliche  unequaHty  der  Behandlnng  werde  dadnrch  nicbt  anf* 
gehoben,  dass  die  beiden  Orte  an  verschiedenen  Strecken  der  Baha  liegen.*) 
Zar  Rechtfertigung  verwies  die  Midland,  sich  anf  den  Kostenstandpunkt 
stellend,  dass  der  Verkehr  der  Brauer  von  Burton  der  Bahn  unter  beque- 
mcren  UmsUnden  ubergeben,  das  Dnrchsehnittsgewicht  der  Wagenladungen 
bei  diesem  grosser,  das  Quantam  nnd  die  Entfernung  bedeutender  (also 
lohnender)  sei.  Soweit  dieser  Grund  sich  bewahrheitete,  erkannte  das 
Eiseiibahu-Tribunal  die  Fracbtverschiedenheiten  als  berechtigt  au;  lur  einea 
TiiL'il  dcs  Verkehrs  traf  derselbe  aber  nicht  za  und  darum  erhielten  inso- 
weit  die  Klager  Reeht.**) 
Und  ferner  aodere  Falle. 

Die  i*"t'.^^m/o//- Bahngesellschaft  hat  die  Zusage,  ansscblies.slii'h  ihr 
(im  Gegensatze  zu  einer  anderen  Bahn)  die  Giiter  zum  Transport  zu  uber- 
geben, als  Bedingung  eines  niedrigerea  Frachtsatzes  eingefiihrt.  Das 
Eisenbahn-Tribnnal  erkennt,  dass  dicse  Bedingnng  ^^nnreasonnblc''^  ist.***) 

Die  London  and  North  Western  gewiihrt  zwei  Brauereien  in  Burton 
einen  Voizug  in  Berechnung  der  Statinnskosten,  um  es  den  Bedingun^en  der 
Midland  gleirhzuthun,  dt;ren  Bahnhof  unmittelbar  au  diese  Brauereien  aa- 
stosst.    Dieser  Vorzug  wird  als  ungebuhrlich  erkannt.f") 

Die  Nortli  Ea^fern  giebt  2V2  pC't.  Rabatt  auf  tli-:'  ivohlenlraclit  liir  die 
Kunden  in  ihreu  Depots;  dieser  Kabatt  wird  als  ungebiihrlicber  Vorzug 
erklSrt.ft) 

Auch  (las  Werthprinzip  der  Klassifikation  wird  aus  dem  Kostenstand- 
punkte  insoweit  bekiimpft,  als  es  der  Buclistabe  des  positiven  Rechts  zu- 
l&sst.  Die  Caledonian  wird  verklagt,  weil  sie  fiir  <lie  C'«/mt7-Kohle  (die 
zur  Gasfabrikation  bestiinmt  ist)  hohere  Fracht  verlangt  als  fur  die  ander  e 
Kohle:  sie  rechtfertigt  das  durch  die  hohere  Qualitat  und  don  holierou 
Werth.  Aber  die  Eutscheidung  geht  dahin,  die  Fracht  gegenuher  der  ge- 
riugeren  Qnalitat  gleicbzumachen,  weil  die  Kosten  des  Transports  die- 
selben  sind.ff-j-) 

Indessen  es  zeigen  sich  anch  einige  Anomalien,  an  diesem  Stand- 
punkte  gemessen.    So  die  Eutscheidang  in  dem  folgenden  Falle: 

*)  Hunter  Eoid,  1881  qa.  821:  existing  law  it,  that  tkejf  are  not  $0  reduce 
their  raks  merely  upon  tme  partieutar  part  ef  the  Um,  without  giving  the  im^  of  that 

reduction  all  round. 

**)  Da3  Urtbeil,  vom  (}.  Au!^.  1881,  ist  iui  Appetulix  mm  cit.  Jabresbericbt  p.  27  mitgetUeilt. 

2.  Seport  R.  C.  p.  2.   Aebnlicher  Fall  3.  Eejtort  It.  C.  p.  4. 
t)  SeU  «.  London  and  North  Weetem.  2.  R  C.  p.  2.  AebDlioh  iat  der 

Fall  Eoerahed  9.  London  and  JMI  Western.   3.  Soport*  JL  C.  p.  8. 

ft)  4.  Report  JR.  C.  p.  3.  LoAc  «.  North  Eattem.  Ueber  das  DepotSTStem  dieier 
Balm  vpl.  Cohn  IK  91—101. 
tttJ  2.  Report  K  C.  p.  1. 
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Die  Kohlenhandler  von  Manchester  verklagen  die  Lancashire  and 
Yorkthire*)  wegen  ungleicher  Behandlung,  wcil  die  Stadtkorporation  von 
Manchester  einen  Vorzug  vor  ihneii  voraus  erhalt.  Die  genannte  Bahii- 
flfesellschaft  bringt  namlicb  fiir  diese  ausnahinsweise  die  Kohlea  (fur  die 
kommunale  Gasfabrik)  bis  zii  einor  der  Stadt  niiheren  Station  (Oldham 
Road)  als  der  Kohlenbahnhof  fur  die  ilfuKiler  ist.  Hierauf  entschcidet 
das  Eisenbahn-Tribuual,  die  beanstandete  Unsl^iiehheit  sei  im  Interesso 
des  Publikuras,  welches  einen  Vortlieil  davon  hat,  dass  die  Kohle  zur  Be- 
lencbtnni?  von  Mancliester  bis  dicht  an  die  Gasanstalt  gebracht  werde; 
sie  bilde  keineu  Vorzuf?,  durch  weldien  die  Kohlenhandler  benaclitheiligt 
iBverden  kOnnteo.    Die  Klage  wird  daher  abgewiesen. 


2. 

Es  lasst  sich  denkcn,  dass  die  vorwaltende  Betonunj?  des  Kosteu- 
prinzips,  wenii  sie  also  in  der  liechtsprechuug  Wurzel  gesehlaj^eii,  von  den- 
jeiiit;eii  Privaten  anlerstutzt  and  iibertriebea  wird,  welche  ein  lateresse 
daran  haben. 

Der  Baumwolirabrikaut  Harrison,  Mayor  von  Blackburn,  will  die 
Abstnfnng  der  Klassilikatiou  nach  dem  Werthe  der  Giiter  keinesvvetis  zu- 
gestehen:  er  halt  es  nicht  fur  billig,  dass  ein  hoherer  Salz  vom  Fabrikat 
als  vom  RohstotT  verlun^t  werde.**)  Er  klagt  fiber  den  Vorzug  der  Kohle 
segenuber  der  roheu  BaumwoUe,  welehe  letztere  mehr  als  die  doppelte 
Fracht  gegenuber  der  Kohle  bezahle:  und  obwohl  er  gelegentlich  ini  Kreuz- 
verhor  eine  Konzession  zu  maehen  seheint,  kotumt  er  immer  wieder  dar- 
auf  zuriick,  dass  der  Werthtarif  zu  verwerfeu  sei.***)  Nur  soweit  ein  Kos- 
tennnterschied  vorliei^e,  solle  die  Fracht  fur  die  BaumwoUe  hoher  seiii  als 
I'ur  (lie  Kohle:  aber  thatsiichlich  sei  der  Uuterschied  gerins:  denn  die  vou 
den  Eisenbahnverwaltungen  so  hautig  geltend  geinacbte  Ilaftptlicht  fiir  den 
hoheren  Werth  sei  von  Susserst  geringer  Bedeutung,  und  die  grossere 
Miihe  fur  die  BaumwoUe  bestehe  in  der  Anwendung  der  Theerdeckeu, 
welche  regelmassig  nicht  die  Arbeiter  der  Eiseubahnverwaltoog,  sondera 
die  Leute  der  Versender  besorgen. 

Ein  Fabrikant  von  Chemikalien,  Muspratt  von  Liverpool,  will  fur 
seine  Waaren  in  ahnlicher  Weise  keine  huhere  Fracht  anerkennen,  als 
diejenige,  welche  fur  den  Transport  von  Eisen  erhoben  wird:  da  die 
Kosten  f&r  die  fiisenbahngeseiischafi  bei  beiden  Artikeln  die  gleichea 
8eieD.f) 

*)  i.JSq90fi  B.  C.  p.  3. 
**)  Eoid.  1881  qu.  2612. 

*•*)  Evid.  1S81  qu.  2655.  2673-  2724—26.  2848—45.  2914—19. 
t)  Efnd.  1881  qu.  3006. 
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Sind  dieses  Beispiele  von  UebertreibuDgeo,  welche  ans  dem  engen 
Gesichtakreise  des  einzelnen  Geschaftsinteresses  das  bestokende  Recbt  in 
Frage  stellen:  so  sind  naturlich  dicjenigen  Anflfassangen  nm  so  verbrei- 
teter,  welche  sicb  an  die  bestehende  Eechtsprechnng  namittelbar  anlehaen. 
Es  ist  die  grosse  Masse  der  Klagen,  welche  erklaren,  dass  durch  die 
Tarifpolitik  der  Eisenbahngesellschaft  der  ^natOrliohe  Yortheil  der  Lage** 
anfgehoben  \Yerde.  Wir  kennen  diese  Elagea  aus  den  Untersnchimgeii 
Ton  1865—07  nnd  1872*);  sie  sind  jetzt  wiedergekebrt,  Uieiiweise  ans 
deneelben  Ortschaften  imd  ans  dem  Munde  dersclben  Zengen. 

Der  Mayor  von  Mverpool  klagt  abermals  fiber  den  Vorzng,  vrelchen 
die  Eisenbahnvcrwaltnngen  den  konknrrirenden  U&fen,  wie  Fleetwood,  zn- 
'  wendeo,  nnd  gcbt  so  weit  in  der  Vertheidignng  des  Grnndsatzes,  welcher 
gleicbe  Fracbtsatzo  bei  gleicben  Transportkostcn  verlangt,  dass  er  sogar 
die  Rabatte  fur  grosse  QnantiUten  Ternrtheilt,  also  nicbt  einmal  diejenigen 
Zngestftodiiisse  macht,  welcbe  aas  dem  Rostenprinzip  folgen.**) 

Ebenso  klagt  der  Mayor  von  Hull  fiber  die  Be?orzagiug  von  West- 
Hartlepool  dnrcb  wohlfeilere  Fracbtsatze.  ***) 

Die  Znckerraffinerien  von  London  wenden  sicb  mit  einer  Denkschrift 
an  den  Dntersucbungs-Ausscbnss  von  18S1,  welcbe  verlangt,  es  soUen 
einheitliche  Frachts&tze  an  SteUe  der  Differentialfrachten  gelten  und  eine 
Ansnabme  nnr  da  zngelasson  werden,  wo  der  Unterschied  durcb  die 
Yersdiiedenbeit  der  Kosten  gerechtfertigt  and  darch  das  Eisenbalintribanal 
zttTOr  sanktlonirt  ist.f) 

Es  sind  das  nnr  einige  Beispiele,  welcbe  beweisen,  was  einer  nftheren 
Beleochtnng  an  dieser  Stelle  nicbt  bedarf,  wobl  aber  weiter  nnten  in 
seiner  praktiscben  Tragweite  gewttrdigt  werden  soli. 


3. 

Ganz  anders  ist  das  Bild,  welches  wir  von  den  berrscbenden  An-, 
schannngen  gewinnen,  wenn  wir  nacb  einer  anderen  Seite  blicken. 

Hier  steht  an  der  Spitze,  so  zn  sagen  als  offizieUes  Gegenstfick  der 
Gerichtshdfe  nnd  ibrer  Recbtsprechnng,  der  bekannte  st&ndige  Sekretftr 
des  Handelsamts,  welcher  als  der  beste  Kenner  der  englischen  Eisen- 
bahnen  in  ihren  Beziehnngen  znm  Oflfentlichen  Wesen  bezeichnet  werden 
darf.  Isomer  rflckhaltlos,  zomsl  daan,  wenn  er  sicb  fiber  Dinge  ftussert, 

*)  Vgl.  II.,  44G. 

**)  Evid.  1881.  Forwood  qu.  1G46-49,  2193—94,  uberbaupt  1615—2221,  vgl. 
8269.  10436. 

mSA.  1881,  Orotrian  qn.  9806-17. 
t)  B9id.  1881  qu.  10698. 
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bei  wekshmi  es  sidi  niolit  am  die  mtUMigt  Sompetenz  seiner  BehOrde 
gegenOber  den  EieeiibalmgeBeUflebafteii  haaddti  erklftrt  er  sich  entschieden 
gegen  die  Erkenntnisee  der  hohen  and  bOebsten  GericbtshOfe.*) 

£r  kritisirt  das  Urtbeil  des  Lord  JntUet  Cotton  in  dem  obeo  ange- 
flGhrten  Falle,  bei  welebem  es  sieb  daram  bandeite,  dass  die  London  and 
Norih-WeHim  fQr  eine  Branerei,  die  diebt  am  Babnbofe  der  Midland  ge- 
legen  war,  die  Znfabr  and  Abfobr  nnentgeltlich  besorgte,  om  der  Eon- 
korrenz  der  Midland  zn  begegnen.  Anf  die  Elage  eines  andern  Braners, 
welebem  die  erstgenannte  Bahnverwaltnng  diesen  Vortheil  nicbt  zagestan- 
den  bat  (da  seine  Braaerei  nicbt  am  Babnbofe  der  Midland  liegt),  eot- 
scbeidet  der  Lord  Jtuticey  dieses  sei  ein  uogebiihrlicher  Vorzag;  denn 
wenn  eine  Eisenbahngesellscbaft  Gfiter  znr  Befdrdernng  anf  ibrer  Babn 
erh&lt  noter  Umst^den,  welche  dieselbeo  Eosten  nod  dieselbe  Gefahr  fur 
eie  einscbliesseo,  so  liegt  ein  nngebuhrlicher  Vorzag  vor,  sobald  von  dem 
einen  Eonden  eine  hShere  Fracht  verlangt  wird  als  von  dem  andern. 

Farrer  meint  von  dieser  Entscheidung,  dass  ihre  Verallgemeinernng 
zu  eiuern  ieitenden  Grnndsatze  jene  gleichen  Meilens&tze  znr  Folge  haben 
musste,  welcbe  die  fur  den  Verkebr  des  Landes  beilsame  Eonicurreuz 
zerstorcn  wurden, 

Er  ist  aoch  crstaont  fiber  das  Erkenntniss,  welches  in  derselben 
Sacbe  der  Richter  der  hochsten  Instanz,  Lord  Blackburn,  im  Oberhause  ge- 
fallt  hat,  indem  er  sich  uuf  das  Gesetz  vom  Jahrc  1845  stutzte,  naoh  welchem 
alien  Personen  unter  denselben  Umstilnden  die  gleicbe  Fracht  bereclmet 
werden  soil,  nod  hiozufugte,  dass,  wenn  die  Gesetzgebung  eine  Ausoahme 
in  Fallen,  wie  dem  vorliegenden,  hatte  zuiassen  wollen,  sie  dieses  aos- 
drucklich  erklart  hiiUe,  aber  es  sebr  walirseheinlicherweise  miL  Absicht 
noterlassen  habe,  weil  sie  annahra,  es  muchte  die  Ungleichheit  der  Fracht- 
satze,  wenn  unter  irgend  welchen  Umstftnden  zageiasaen,  aach  da  eiu- 
reissen,  wo  sie  gauz  ond  gar  verwerflich  ist. 

Eine  andere  offizielle  oder  weni^stens  quasi-offizielle  Personlichkeit  ist 
der  bishcrige  Sekret^r  des  Eisenbaha-Tribnnals,  welcher  den  Staadpnokt 
der  Rechtsprechung  bekampft.  *•) 

Von  dem  Eisenbahn-Tribuoal,  welchem  er  eine  Reihe  von  Jahren  ge- 
dient,  um  jetzt  wieder  Advokat  zu  werden,  raeiat  er,  seine  Eotscheidungen 
seieu  durch  die  Anschauungen  des  Gerichtshofes ,  von  welchem  im  Jabre 
1873  die  Eompetenz  anf  ibn  ubertragen  wurde,  in  einem  gewissen  Grade 
geleitet  worden;  sie  seien  daher  zu  sehr  geneigt,  sich  anf  einen  Grund- 
satz  zn  stellen,  der  leicht  verstiindlicb  ist,  nfimlich  etwas  wie  gleiche 
Meilensatze.    Gegenuber  dem  Falle  von  Denaby  Main  will  er,  dass  der 

*)  Evid.  1881  qu.  IMlfi— 21. 

Browne,  Evid.  1882  qa.  1187.  12C6— 72.  1434—36. 
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Gerichtshof  crklarcn  solite :  wir  erkennen  diese  Emricbtang,  obwohl  seibigo 
die  nach  Hall  zim&ehst  gelegene  Kohlengrnbe  ihres  Yonpnuigs  beranbt, 
als  eine  so  sehr  gemeinnutzige,  dass  wir  ibre  Fortdauer  gestatten. 

Der  Fall,  in  welcbem  es  sich  nm  die  Eohlenznfahr  fiir  die  stftdtische 
Gasfabrik  von  Manchester  bandelt,  hat  nos  gezeigt,  dasB  eine  gewisse 
Neip^nng  in  dem  Eisenbahn-Tribunal  (wie  mir  scheint,  verscbieden  von 
den  bOheren  GericbtsbOfen)  vorhanden  ist,  dnrch  den  Grandsatz  der  Ge- 
meinnutzigkeit*)  das  Eostenprinzip  za  dnrchbrechen.  Soweit  za  geben 
wie  dieser  Kritiker  meint,  bat  es  sich  aber  nicht  entschlossen. 

Viel  merkwiirdif^cr  nh  dieser  Gegensatz  amtlicher  Antoritfiten  (wer 
in  die  Urtbeile  der  einzelnen  zusammenwirkenden  Richter  bei  den 
oDgliscben  hohen  GericbtsbOfen  bineinblickt,  findet  weit  erstannlicbere 
Widerspruche  nnd  Unklarbeiten),  viel  merkwurdiger  ist  die  historiBcbe 
Thatsache  der  englisohen  Gesetzgebung,  dass  die  Act  der  Stockton  and 
Darlinc^ion-Baihu  vom  Jahre  1821  in  ibren  Maximis  anf  das  allerst&rkste 
den  Gnindsatz  der  Oifferentialtarife  zur  Geltang  bringt,  nach  welchem  die 
znm  Export  bestimmte  Kohle  ein  viel  niedrigercs  Frachtmaximnm  hat  als 
die  sonst  anf  dieser  Babn  transportirtc  Kolile.  Alle  Kohle,  heisst  es 
dort**)  (daute  62),  welcbe  in  dem  Uafen  von  Stockton  an  Bord  eines 
Fabrzenges  verschiiit  wird,  znm  Zwecke  der  Anefnhr,  soil  nicht  mehr  ala 
einen  balben  Penny  fur  die  Tonne  nnd  Meile  zahlen;  wfthrend  der  Normalsatz 
ffir  Kohle  im  Uebrigen  anf  das  Mazimnm  von  4  Pence  fQr  die  Tonne  nnd 
Meile  gesteilt  ist. 

Hier  ist  also  zn  der  Zeit,  da  die  Lokomotive  eben  ent  ibien  Lebens- 
lanf  beginnen  sollte,  ein  Gmndsatz  dnreh  das  Parlament  anerkannt  wor- 
den,  gegen  welehen  die  Rechtsprechnng  der  ganzen  Folgezeit^  gestfitzt  anf 
die  seitdem  erlassene  fiisonbabngesetzgebnng,  sich  nnabl&ssig  wendet,  — 
der  Gmndsatz,  dass  trotz  gleidier  Kosten  anf  derselben  Bahn  verschid-' 
dene  FiaehtsAtie  fur  dieselbe  Kategorie  Ton  Waaren  erhoben  werden. 


4. 

Nieht  Ton  gleich  intensiver  Bedratnng,  aber  dorch  ibre  Masse  ins 
Gewicht  lallend,  ist  diejenige  Ansdianimg,  welohe  die  bestehende  Praxis 
der  Bisenbahnen  wiederspiegelt 

Dass  die  Vertreter  derselben  vomOgUch  das  Kostenprinzip  ins  Feld 
fOhren,  wo  es  sich  mit  einigem  Scheine  der  Wahrfaeit  than  lisst^  ist  eine 

•)  Die  en_'lischo  Rechtspflege,  welcho  gleich  jenen  alten  DomoD  Ton  jedem  Stile  eia 
Stuck  in  ihrem  Bestande  bat,  ist  aucb  fur  diesou  Fall  versebea  mit  dem  Qruodsatze  der 
^.pubiic  jpoltq^'.    firowae,  £rtd.  1882  qu.  1167. 

**)  Der  Wortlmt  d«r  Act  in  mitgetheilt  im  Appcndiu  1891  p.  288.  Vgl.  Soid, 
Griertoo,  1881  qv.  12648. 
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naheliegende  Erleichtening  der  Eontroverse.  Wie  denn  zum  Beispiel  der 
Guterbetriebs-Direktor  S cotter  den  niedrigeren  Fracbtsatz  zn  Gansten 
dee  amerikanischen  Eftse's  gegenfiber  dem  eogliscben  Eftse  bloss  ans  den 
geringeren  YerladaDgskogten  des  enteren,  der  in  Eisten  verpackt  sei, 
rechtfertigen  will,*)  wie  anf  eine  angenscheiDlicii  iibertriebene  Art  dae 
Moment  der  Hapftpflicht  gebrancbt  wird,  nm  grosse  Verschiedeaheitea  in 
den  Frachtsgtzen  versduedener  GQter  zn  erklftren.  Inshesondere  liegt  ee 
nahe,  die  fQr  einzelne  grosu  Gescb&ftsb&nser  gewnhrten  Habatte  ans  dem 
Kostenprinzip  zn  begrunden,  seitdera  der  Gericbtsbof  der  Queens  Bench 
entschieden  hat,**)  es  durfe  eine  Elsenbahngesellschaft  ihre  Frachtsatze, 
bebofs  ErhObnng  ihrea  Verkehrs,  zn  Gansten  einzelner  Ennden  nicht  ber- 
absetzen,  es  sei  denn,  dass  sie  nachweise,  die  Erm^ssignng  der  Fracbt 
sei  darcb  die  VermiDdemng  der  Traaeportkosten  begrundet.  In  solchem 
Sinne  sagt  der  llauptzeuge  ans  dieeen  Kreisen***):  es  ist  ein  Vortheil  fQr 
eine  Eisenbahngesellscbaft,  dass  einzelne  Eategorien  ihres  Verkehre  in 
einigen  wenigen  Ilanden  rahen.  Und  wenn  man  das  Abkomnien  der 
grOssten  BahngeseUscbaft  mit  der  grOssten  Branerei  des  V^ereinigten  K5nig- 
reichs  lie8t,f)  wonach  ^//ao/>  and  Son9  in  Barton  der  London  and  Norths 
Wettem  eine  j&brlielic  Frachteinnahme  von  20000  Pfd.  SterL  fur  21  Jahre 
garantiren  nnd  dafur  gewisse  Vergunstigangen  erhalten,  so  solite  man 
meinen,  dass  dieses  Argnment  etwas  fur  sicii  babe. 

Aocb  darin  iiegt  eine  Art  von  indirekter  Anerkennnng  des  Eosten** 
prinzips,  dass  man  seine  Darcbfuhmng  rait  der  bloss  tecbniscben  Scbwlerig- 
keit  beivUmpft,  welcbe  mit  einer  Aaseinanderlegnng  der  Gesammtkosteo 
des  Eisenbahntransports  verbuuden  ist. 

Einer  der  ftltesten  Eisenbabndirektorcn  sagt,  ff )  er  babe  w&hrend  einer 
Ifmpreren  Reihe  von  Jahren  aebr  sorgf^ltige  Berechnnngen  angestellt,  am 
die  BefOrdemngskoeten  der  einzelnen  Gegenstande  zn  ermittein;  es  sei 
ibm  aber  nicht  geloogen;  man  musse  sich  am  £ude  mit  nngefabren  An- 
nahmen  begiulp^en.  Allenfalls  weiss  man  es  genan  bei  vol!  ansgeuQtzten 
Zfigen  mit  Eohlen,  Kom  a.  dgl.,  jedocb  bei  Zugen  mit  mannigfaltig  zn* 
sammeogesetzten  Ladnngen  sei  es  niebt  muglich.  Die  anderen  Eisenbabnp 
mftnner  sebliessen  sich  dieser  AaiTassang  an.-fft)  Einer  meint:  wenn  man 
Ton  der  gleichen  Waare  eine  Tonne  ?on  London  nach  Norwich  sendet 


*)  Evid,  1881  qn.  15086—93. 
Evid.  1S81  qu.  11330.  12577. 
•••)  Orierson,  Evid.  1881  qu.  14080. 
i)  Appendix  1881  p.  266—271. 
ft)  GriersoD,  Emd.  1881  qu.  13807. 
ttt)  Tannant,  North  Eattem,  Evid.  1881  qn.  14783.  Birt,  Great  Eaatem,  Evid, 
1882  qu.  858-357.  428-432. 
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einen  Tag  wie  den  andem  mit  dem  Nachtznge,  ao  wfirden  doch  die  Kosten 
tftglich  verschiedene  sein,  weil  hente  der  Zag  eine  voile  Last  von  dreissig 
Wagen  habea  mag,  morgan  bloaa  26,  an  einem  dritten  Tage  nooh  weniger. 

Wenn  man  bei  diesen  Darlegongen  die  (ao  einem  engliachen  Bisen- 
babnmaane  Tollenda  begreifliche)  Abneignng  gegen  die  abatrakte  Tbeorie 
gleiehzeitig  aasgedrfickt  iindet,  wenn  einer  dieser  Herren  Ton  der  neneren 
Sofarift  einea  engUaohen  Ingenienra,  welcbe  aieh  mit  dem  Kostenproblem 
beachfiftigt,  in  wohlbekannter  Manier  meint  ,eB  iat  niebU  ala  Tbeorie,  es 
iat  nifihta  worth**)  —  dann  warden  wir  fceilicb  noch  ntcht  alio  HoflTnnng 
fabren  laaaen,  daaa  mit  aolchen  ZeagoiBBen  die  Sacbe  endgfiltig  abge- 
wiesea  aei. 

Indesaen  daa  Hanptargnment  iat  diese  technisebe  Scbwierigkeit  der 
Eoatenzeriegnng  nicht  Dasselbe  liegt  yielmehr  in  dem  Tielfoch  ansge- 
Bproebenen  Gmndaatze,  weleher  aicb  bownaat  gegen  daa  Eoatenprinzip 
wendet  nnd  daher  die  Mfihaal  der  Eoatenzeriegnng  fflr  flberfl&BBig  ericlftrt.**) 
Eb  giebt  keineriei  GeasbftftBzweig,  in  welehem  der  Untemebmer  nicht  an 
den  TorBchiedenen  Artikeln  aeines  GeachftftB  veraobiedene  Gewinne  macbt 
Han  redet  achlechtbin  von  einem  ^kommerzieUeii  Prinzip*  mit  dieser 
Bedentnng,  weil  ea  allgemein  im  Handel,  im  grossen  wie  im  kleinen 
Handel  gilt 

Der  Sekret&r  dea  Handelaamts,  der  nns  bekannte  Farrer,  schliesst 
aieh  dieaer  Ansohannng  an;  or  bebanptet  nicht  bloea,  ob  aei  ganz  nn- 
mSglicb,  die  TerBebiedenen  Gewinne  an  den  verachiedenen  Theilen  dea 
SiaenbabnTerkehra  zn  ennittehi;  or  erklftrt  aieh  anch  fQr  daa  „aUgemeine 
GeBch&flaprinzip'',  daaa  die  Biaenbabngeaellachaften  an  den  Toncbiedenen 
Gegenatftoden  verBebiedene  Gewinne  machen.^} 

FreiUeh  erBchoint  nnter  den  Zengen  ein.  Erftmer,  weleher  die  Praxia 
aeinea  Geaehfifia  ala  Hoater  ffir  den  gleichen  Profit,  den  anch  die  Biflen- 
bahnen  machen  a  oil  ten,  anmft,  indem  or  den  Grondaatz  doB  gleichen 
Profita  an  alien  Artikeln  ala  daa  modenie  Prinzip  dea  Eramhandela  be- 
zeichnet  im  Gegenaatz  zn  dem  ftlteren,  daa  die  Eiaenbahnmfamer  anrafen.f ) 

Erhebiicher  iat  daa  Bekenntniaa  der  Siaenbahndirektoren,  daaa  die 
Praxia  dieaea  Prinzip  dea  verachiedenen  Gewinnea  bia  fiber  den  Nnllpnnkt 
hemnter  treibt.  Aenaaemngen  wie  die,  welehe  die  Eonknrrenz  gegen  die 

*)  FindUj,  London  and  North  Wettem,  Evid.  1881  qu.  I45S6. 
**)  Oriertoa,  Eoid.  1881  qa.  18215—16.  PlDdlay,  JBvid.  1881  qa.  14561—66. 
D«sa  die  trefinkto  Fng«  dM  Anssebnssmitgliedes  Craig,  Soii,  1881  qv.  8171:  mA«P0- 

sing  you  are  raising  2000  tons  a  tceek  and  that  by  taking  a  less  profU  upon  another 
600  tons  a  tceek  you  couU  rrduce  the  icho'e  cost  of  ffOur  produetkm,  foould  it  not  be  a 
wise  and  tradesmaniike  operation  to  do  it?  ' 
Evid.  1881  qn.  16400,  16646-647. 
t)  Taylor,  Eoid.  1881  qi.  8666—71.  8686,  S726-S9. 
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Seefracht  (mit  ausserst  niedrigen  Satzeo)  aus  tlem  Grande  rechtfertigen, 
das9  man  nicht  einsehen  kOnne,  was  gespart  wurde,  wenn  man  die  Kon- 
kuireiiz  aufgiebt,  deun  Lokomotiven,  Personal  a.  s.  w.  aeien  eioraal  da*) 
—  sind  znm  mindesten  eine  stark  empirische  Auflfassung  des  wirkliclien 
Sachverhalts,  vermuge  deren  man  allerdings  sebr  leicht  auf  einen  negativen 
Reinertrag  herabgleiten  kann.  Doch  der  Schaden,  welcher  bei  den 
niedrigaten  Frachten  gemacht  wird  oder  gemacht  werden  kann,  wird  olVeu 
eingestanden.  Es  bleibe  etwa  nach  der  Bercchnang  fur  einen  Kohlenzag 
ein  minimer  Gewinn,  der  so  gering  ist,  dass  irgend  eine  ubliche  StOrung 
(z.  B.  Nebel,  welcher  den  Zug  autha.t  und  durch  den  verlangsamten  Zng 
den  Verkehr  auf  der  Linie  hemmt)  den  Gewinn  in  Verlnst  verwandelt.**) 
Es  wird  auf  die  bestimuiie  B'rage,  ob  die  Konkurrenztarife  gegenflber  dem 
Seewege  immer  Profit  lassen,  eingerSumt,  dieselben  seien  manchmal  za 
niedrig,  in  unnSthigem  Grade  reduzirt,  d.  h.  also  schadenbringend.***) 

Das  positive  Prinzip  fur  die  Bestimmnng  der  verschiedenen  Tarifsiitze 
aber  ist  das  oft  wiederholte,  welches  im  voranfgehenden  Abschnitte  (IX) 
seine  Stelle  im  theoretischen  Zat^ammenhange  gesucht  und  vielleicht  ge- 
funden  hat:  der  Grundsatz  der  Tragfahigkeit  „what  (he  traffic  will  dear'*  ;j) 
oder  wie  es  auch  bezeichnet  wird,  die  ^necessities'^  jedes  Artikels.ff)  Und 
wie  denn  das  die  Verwaltung  der  Eisenbahn  erfahre,  was  die  Bedurfnisse 
jedes  Theiies  des  Verkehrs  sind?  Sehr  einfach:  „die  Geschiiftsleute  sorgen 
schon  dafur,  dass  wir  es  erfahren;  die  Direktoren  des  Guterbetriebes  stehen 
in  bestiindigera  Verkehr  mit  ihnen'*. 

Eine  eigenthumliche  Ansicht  tr&gt  der  Vorsitzende  des  Parlaments- 
ausschusses  (1881)  selber  vor,  inmitten  des  Verhors.fft)  Er  begrundet  die 
Niedrigkeit  der  KohknfrachtsStze  aus  dem  Staudpunkle  der  Eisenbahn- 
gesellschaft  dadurch,  dass  die  Kohle  eine  Menge  anderer  Artikel  produziren 
bilft,  an  deren  Transport  sich  dann  die  Eisenbahnverwaltaog  bezahit  niacht.  . 
Nicht  unrichtig  beraerkt  dazu  ein  BaurawoUfabrikant,  dasselbe  konne  man 
zu  Gansten  der  Baumwolle  anfuhren.  Es  ist  im  Grande  dieselbe  bedeukliche 
Ansicht,  wie  die,  welche  die  Telegraphectarife  auf  ein  Minimum  herabbringen 
wiU,  well  mittelbar  das  Telegraphirea  der  GeBammUieit  za  Gate  komme/) 

*)  Tennant,  Etid.  1881  qo.  14782. 

**)  S cotter,  Mancficster,  Sheffield  and  LhuohOirt,  Eoid.  1881  qo.  15181—83. 
»♦*)  Grierson,  Evid.  1S81  qu.  12898. 

+)  Evid.  hS81  qu.  13318—319  (Grierson),  qu.  — 330  (Scotter'. 

ft)  Ecid.  1881  Barclay  qu.  3231,  Muspratt  qu.  ;i2o2— G7.    Der  Jurist  Browne 
mint',  the  charge  muai  wry  wifh  dramtkmeet.  Svid.  1882  qu.  1278. 

ftt)  Svid,  1881  qu.  2953— 85.  Aebnlieli  ein  anderes  Nitglied  des  Anaielrasse*  qii.2880. 
)  Aebniicb,  aber  nnbestimmter  sagt  schon  ITansemsna,  die  Eisenbahnen  und  die 
Aktionure  1S37  S.  20  n^^^cQ       allgemt-inen  Nutzliclikcit  isies  oothveadif,  dea  Treaepmfe- 
preu)  nach  der  Verschiedeoarligkeit  der  Guter  abzustufen". 
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Zeigt  diese  Gegenftberatolloog  der  hemchenden  Ansiehten  fiber  das 
Tarifprinzip,  in  seiner  Anwendnng  anf  die  Verschiedenbeit  der  G&ter  and 
aaf  die  Verschiedenbeit  in  den  Umstinden  desYerkehrs,  bedentende  Wider- 
sprdehe,  —  ist  namentlich  die  Rechtsprecbnng  anf  einen  Gmndsatx  gebant, 
velchen  wir  als  nnhaltbar  zuvor  erkannt  haben,  so  vird  nns  voUends 
dteser  Widersprach  zn  einer  schwer  lOsbaren  Yerwioklnng,  wenn  wir  fin- 
den,  dass  die  Rechtspreohnng  sich  selber  —  wie  freilich  so  oft  —  in  eigaen 
Widersprfichen  bewegi  Denn  in  der  frGberen  Sebrift*)  babe  iob  anf  Grand 
des  Eommissionsbericbts  vom  Jahre  1867  Entscbeidangen  der  hohen  Gericbts- 
bofe  dafllr  anrafen  dflrfen,  dass  die  Differentialtarife  im  Einlclange  mit 
dem  gesetzlicben  Znstande  steben,  d.  h.  dass  sine  Eisenbahngesellsehalt  im 
Interease  ibres  Uotemebmens  Bedingnngea  fOr  die  Bef5rdening  einfilhren 
darf,  welcbe  die  Wirkong  haben,  die  eine  ElasBO  der  Gewerbetreibenden 
Oder  die  eine  8tadt,  den  einen  Tbeil  desYerkehrs  za  begflnstigen,  nnter  der 
einzigen  Yoranssetzang,  dass  flir  alls  diejenigen  Peraonen  die  fiedtngnngen 
die  gleichen  suid,  welobe  za  jener  berorzogten  Stadt,  Klasse  a.  s.  w. 
gehOren. 

Gegenwftrtig  Termag  -ich  es  nicht  zn  Yoreinigen,  wie  diese  Beohts- 
ansebanong  zosammenpasst,  erstens  mit  dem  Kostenprinzip  der  engUseben 
Jndikatar,  zweitens  mit  dem  von  dieser  oft  betonten  Gmndsatze,  es  dfirfe 
niemand  des  ^natfirlichen  Yortheils  seiner  Lage**  beraabt  werden.  Wirk- 
lich  eagt  Prof.  Hnnter  in  den  oben  angefftbrten  Worten:  ^das  bestebende 
Becbt  ist,  dass  die  Eisenbabngesellscbaften  ihre  Fraehtsfttze  nicht 
anf  ^er  einzeUien  Streeke  herabsetzen  dilrfen,  obne  das  Gleiche  ffir  ihr 
ganzes  Babnnetz  za  than**.  Der  Wortlant  des  Gesetzes  aber  (1854 
Sect.  2)  ist  debnbar. 

Die  letzte  Antwort  aaf  diese  Zweifel  wird  woU  sein:  den  Wirrwarr 
der  Bechtsfragen  kann  bloss  eine  Becfatswissenschaft  lOsen,  wie  sie  Eng- 
land leider  nicht  besitzt,  wie  sie  aber  erfordorlieh  ist,  am  einer  klar 
gedacbten  Gesetzgebnng  and  Bechtspflege  Torzoarbeiten. 


XI, 

Die  Fracbt-  and  Fahrklassen. 

1. 

Besser  als  die  grosse  Fra«<e  der  DilVerentialtarit'e,  bei  welchcn  sich 
die  Gesetzgebung  in  einem  einzelnen  Falle  zu  Vor.-^rht  ii'len  ver.-^taDdeD  hat, 
welcbe  gesetzgeberisch  niclit  wieder  aufgeaommen  worden,  weiche  za  der 

•)  n.  401. 
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herrsehenden  Rechtsprechung  im  Widerspruche  stelieu,  —  doutlicher  ist  die 
Priiizipienfrago  gelost  fur  die  Klassifikation  der  Guter.  Die  Ans('liauuii3;eD, 
"welche  sich  gegen  das  Kostenprinzip  wenden,  kOnnen  sicL  auf  die  Gesetz- 
gebung  selber  berufen;  und  die  Anhauger  des  Kostenprinzip^  miissen 
erfolglose  Anstrenijtin^en  inachoD,  urn  das  herkommlicli  von  Rechts  wegeu 
Bestehende  aus  ilireni  I'rinzijie  zu  erkiiircu. 

Dass  die  Frage  der  Kiassitikatiou  ini  Priczipc  ideiitiseh  ist  mil  der 
Frage  der  Different  ialtarife  und  hier  das  von  der  Gesetzgebung  uberliaupt 
als  alter  Grundsatz  Anerkannte  entweder  ganz  wahr  oder  ganz  faiseh  ist, 
das  habeu  wir  bereits  gefunden.  Die  praktischen  Leute  geben  die  gleiche 
Erklarung  fur  die  Wcrtlitarifo,  wie  fiir  die  Ditlerentialtarife:  „gewisse  Guter, 
wenn  sie  nicht  zu  niedrigem  Fraehtsatze  befordert  wfirden,  wurden  gar 
oicht  belordert  werden  krumen,"*)  Dieser  Satz  gilt  gerade  so  gut  von 
dem  einen.  wie  von  dem  auderu,  obwobl  er  in  Anknupfimg  an  die  Giiter- 
klassiiikation  ausgesprocheu  wird. 

In  dem  Spracbgebrauch  —  wenn  auch,  wie  es  scheint,  nicht  gerade 
einem  verbreiteten  Spracbgebrauch  —  fliesst  beides  in  einauder,  da  die 
Tarifabstufung  nach  Art  und  Werth  der  Guter  als  aDiflerentialtarif"*  be- 
zeichnet  wird.**) 

Indessen  auch  hier  steht  nur  das  Prinzip  fest:  seine  Ausfuhrung  ist 
ausserordentlich  mangelhaft,  weil  vor  allera  die  Kontrolle  des  Parla- 
ments,  als  der  entseheidenden  Behorde  fur  neue  Konzessionen,  sich  im 
Wesentlichen  an  die  uberlieferten  grossen  Gruppeu  des  Guterverkehrs  an- 
geschlossen,  weil  sie  voUends  den  Fortschritten  de?>  Verkebrs  nicht  gefolgt 
ist,  durch  welche  eine  wachsende  Mannigfaltigkeit  von  Artikeln  und  eine 
fortschreitende  Spezialisirung  der  vorhandencn  Artikel  hervorgerufen  wor- 
den.  So  kennt  die  Konzession  der  Great  Waiem  vom  Jabre  1847  bloss 
50 — 60  Artikel;  schou  damals  war  die  Zahl  der  wirklich  transportirten 
Giiter  nach  den  Biichern  des  Railway  Clearinghouse  326,  sie  war  nach 
eben  diesen  selben  Quellen  aber  im  Jahre  18si  auf  4  088  gestiegen.**') 
Selbst  Sir  E.  Watkin  giebt  zu,  die  Klassiiikation,  welche  sich  in  den 
Konzessionen  befindet,  sei  vollkommen  lacherlich.f) 

Wenn  nun  eine  Gesetzgebung  nicht  bloss  dazu  da  ist,  ein  Prinzip 
auszusprechen,  sondern  namentlich  dazu  berufen  ist,  es  in  die  Wirklichkeit 
za  ubersetzeo,  bo  bleibt  an  diesem  Zweige  des  gemeinsameu  Stammes 


•)  Evid.  1881  qu.  5720;  vgl.  qu.  12576. 

**)  OrleraoB,  ISoid,  1881  qn.  13515.  «In  all«n  folgeaden  JeCff  (lelt  derjenig«n  for 
di«Xtocv}iool>llb»cikeifar)  sind  j,di(fefwiMiUilU^  eingertnmt  word«ii,  tich  anscbliennd  an 
die  Natur  und  den  Werth  der  Oiter",  aagt  Orierioii. 

•*•)  Evid.  1«581  qTi.  12510. 
t)  Evid.  1881  qu.  3124-25. 


Digitized  by  Google 


224 


Dto  engUidM  BiMiibahapoUtik  d«  Mitm  idm  Jakn. 


dieselbe  Lftcke»  wie  sd  dem  anderen  Zweige.  Deim  will  der  Gesetigeber 
seinea  Zwaog  illr  den  ▼cm  ihin  Tertretflneii  Grandgedaokeii  einsetzen,  da 
er  meint,  die  gereehte  VertheilaDg  der  Last  nicht  dem  freien  Spiel  der 
privaten  Krftfte  IKberlaaeeD  za  dOrfeo,  bo  miiSB  er  das  in  zweckgenSeeer 
Weise  than. 

Da  es  nieht  geeebieht,  so  rdben  eich  die  Besohweiden  der  Geedilfte- 
leate  tlber  dieee  Lfieke  den  Beechwerden  fiber  die  eonstigen  Diffinential- 
tarife  an.  Aos  Irland  kommt  eine  Menge  yon  Elagen  flber  die  Begflneti- 
gnng  der  Einfiihr  yon  engUaefaen  Hannfakten  gegenfiber  den  hoberen 
iriftndifichen  Frachtaitien,  welcbe  daher  enUteben,  dasa  die  englische 
ElasBilikation  eine  andere  iat  ala  die  irlftndiaehe.*) 

Welter  nnten  kommen  wir  anf  die  Missstftnde  znrflck,  die  mit  dieaem 
Pnnkte  yerkniipft,  weit  darftber  hinanareieben. 


2. 

Einfachor  und,  wie  ich  glaube,  praktisch  im  allgeraeiDea  befriedigen- 
der  stcht  die  Sache  der  Fersooea  -  Fahrklasseo.  Die  Priozipieutrage  ist 
hier  desto  zweifelhafter. 

Au8  den  allgemeinen  BetrachtoDgen  hat  sich  fruher  ergeben,  dass 
es  zweifelhaft  ist,  ob  and  inwieweit  die  Beforderungspreise  der  drittea 
Klasse  dem  Prinzip  der  verschiedenen  Leistungsfahigkeit  zuzuschreiben 
sind.  Die  starke  Entwickluiig  des  Verkehrs  in  der  driiteu  Klasse,  na- 
mentlich  im  letzten  Jahrzehnt  und  zumal  anf  der  Midland^  deren  Verwal- 
tung  dafur  Grosses  geleistet,  lEsst  vermuthen,  dass  die  Bedingangen  der 
drilten  Klasse  fur  die  Bahnverwaltnng  einen  ebenso  grossen  Gewinn  iibrig 
lassen,  wie  die  anderen  Klassen.  Eine  genane  Feststellung  dieses  Verh&lt- 
nisses  ist  nach  den  vorliegenden  Urkunden  nicht  mOglich. 

Die  Thatsache,  welche  ich  fruher  betont  babe,  bleibt  ja  besteben: 
dass  in  neuerer  Zeit  die  dritte  Personenklasse  im  Ange  der  Eisenbahn- 
verwaltungen  ein  anderes  Ansehen  gewonnen  hat,  als  einstmals  im  Jahre 
1844,  da  die  Herren  das  Eigenthum  der  Wittwen  und  Waisen  in  Gefahr 
sahen,  well  man  sie  gesetzlich  veranlassen  wolUc,  taglich  einen  Zng  mit 
dritter  Klasse  fahren  za  lassen.  Deun  gegenwiirtig,  aeit  linger  als  einem 
Jahrzehnt  und  selbst  weiter  znruck,  gewiihren  sie  freiwillig  so  ausgiebige 
Fahrgelegenheit  fur  die  dritte  Klasse,  wie  solche  in  keinem  zweiten  Lande 
der  Welt  vorhanden  ist.  In  Fraokreich  fuhren  auch  hente  noch  auf  ganz 
weoigen  Ronten  nur  einzelne  Schnellzuge  Wagen  zweiter  und  dritter  Klasse 
mit  sicb;  auf  der  Mebrzahi  der  am  meisten  befahreoen  Strecken  konnen 

*)  End.  1881  qn.  4775—85,  6796-6838. 
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die  Reisenden  driUer  Klasse  mit  einer  Greschwindigkeit  tod  hdcbstens 
SOKilometern  in  der  Stunde  fahren.*)    Wie  gaoiz  andera  in  England! 

Ini  Jahre  188U  betrng  die  Zabl  der  Reisenden  (in  England  uud  Wales 
ohne  Schottland  und  Irland)  nach  der  Zusammeustellung  eines  Mannes,- 
welcher  dieser  Entwicklang  weoig  8ympathi8ch  gegeniiberstebt:**) 
I.  Kl.  II.  Kl.  III.  Kl. 

32  Mill.  58  Mill.  451  Mill.  zusammen  541  Mill, 

das  heisst  in  Prozent  der  Gesammtzahl:  '  '  '* 

10,71  83,35 

Im  Jahre  1870  warcn  die  betreffendeu  Zahlen:,'        ^  ' 

I.  Kl.        II.  Kl.        III.  Kl.        ' '    ■;  ■ 

27  Mill.  67  Mill.  195MiU.  zDaunmen  289  Mill. 

Oder  in  Prozent:  '  ''       -  -   '  - 

»T«         23,tt        67,81     . ' .  ;  . 

Die  Zahl  der  Beieenden  in  erster  nnd  zweitor  ,ftlaa8,e  znaammen  iet 
also  jefczt  nnr  noch  ein  Sedutel  der  Geeainm^iffer,^  m  Jaiire  18tO  war 
eie  dn  DritteL  Dabei  ist  die  Geeammtziffer  j  seller  in  dem  Jahrzehnli 
1870—80  &8t  anf  das  Doppelte  geetiegen;  aber-zn^eieh  ist  die  t^solato 
Ziffer  der  fieisenden  in  erster  nnd  zweiter  Elaase  z^ampen  znrfiekge-' 
gangen:  von  94  Mill.  Jm  Jalire  1870  anf  90  Mill,  im  Jalire  18B(]|. 

Hiergegen  lialte  man  frankreich,***;  wo  noch  1880  bloM  61  pCt.'aller 
Reisenden,  nnd  zwar  fast  nnverSndert  dnreh  das  ganze  Jahi^hnt,  der 
dritten  Klasse  angehOrteo,  bei  einer  Geeammtzabl  von.  16^  Mill,  (wfthrend, 
die  BevOlkeniDg  etwa  50pGt.  grosser  war  als  die  von  Bnglanji  i.  e.  S.). 

Zur  Eionabuie  trugen  die  drei  Klassen  in  England  bei  i^i  folg^uder 
Weise:  .         -  :.  • 

1870:  3,8  MiU.  £  4^  MiU.  £         '  6,^  Mill  £ 

1880:  8,s    „  3,0    „  12,gr  » 

das  belsst,  im  Jahre  1880  tmgen  die  beideqi  obera  Klassen  nicht  mebr 
ganz  ein  Drittel  znr  Gesammteinnahme  ans  dem  ^ersonenyieirkehr  bei,.im 
Jahre  1870  tmgen  sie  noeh  bedentend  mehr  als  die  'fiklfte  b€l. 

Die  frubere  Darstellung  dea  Sacbverbalts  ist  also  durch  die  bier  vor- 
gefflbrten  Zahlen  vollaaf  bestStigt.  Aucb  der  Vertreter  des  lJandel8amt3 
wiederholt  in  diesem  Sinne,f)  wie  it  h  es  fruher  gesagt:  die  Eiseubabn- 
verwaltangen  haben  damit  einen  grossartigeo  Irrthi^m  tl^^ts&chlicb  bekannt. 

«)  AkUt  f.  Bimb  1880,  158. 

Appendix  1882  p.  418.  t  ' 

*•*)  Appcmlix  m2  p.  420. 
f)  Evid.  Farrer  1881  qo.  16  405—07. 
▲icbiT  fur  Eiaenbaliair«MB.  1883.  1$ 
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Die  Frage  aber,  ob  oan  dieser  neae  gewaltige  Verkehr  vortbeilbafter 
oder  ebenso  vortheilhaft  als  der  alte  ist,  ob  er  nicht  bloss  uberbaupt  ge« 
winnbriDgend  ist  und  als  eine  —  wenn  auch  bescheidene  —  Ergftnzung 
zam  soiistigeD  Gewinne  mitgeDOmmen  wird:  daruber  liegen  keine  Dateu 
Tor,  und  nacb  den  Gewobnheitea  der  eDgliscbeo  EiseDb&hnTerwaltiiogen 
sind  sie  vielleicbt  anch  nicht  zu  erwarten. 

Farrer  wird  danacb  gcfragt,  aber  er  weiss  es  nicht,  da  er  die  Eosten 
nicht  kennt.  Das  Haaptversachsfeld  ftir  diese  Neacrang,  das  Babnaetz 
der  Midland  J  hat  freilich  seine  Ziffem  mitgelheilt /)  aber  sie  geoiigen 
nicht  fur  die  Antwort,  welche  wir  sachen. 

Der  grosse  Aafscbwnng  des  Verkehrs  dritter  Elasse  anf  dieser  Babn, 
welche  der  Pionier  der  Reform  war,  fallt  in  die  Jahre  1871—74,  seitdem 
aber  bis  zom  Jahre  1880  ist  eher  ein  R&ckgang  als  ein  Fortschritt  za 
verzeichnen,  wobei  man  allerdings  anf  die  inzwiscben  nen  dazn  gekomme- 
ucQ  251  engl.  Meilen  mit  geringerer  Freqaenz  wie  anf  die  Jabre  der  seit- 
dem eingebrocbenen  GescbMtsstille  zar  ErklSruog  deuten  darf,  wfibrend 
docb  wobl  in  der  Hanptsache  damit  bewiesen  ist,  dass  nacb  der  Natur 
dieses  Verkehrs  das  "Wachstham  kein  endloses  sein  kann,  vielmehr  der 
grosse  Aufschwung  1871 — 74  im  WesenUichen  die  bier  mOgliche  Wendong 
erschOpft  hat  und  Weiteres  nur  langsam  erfolgen  kann. 

Im  Jahre  1871  war  die  Zahl  der  Passagiere  aut  der  Midland: 
I.  Kl.  II.  Kl.  III.  Kl. 

lV7Mill.  4  Mill.  14  Mill 

and  im  Jahre  1874: 

IV4  Mill.  3  Mill.  23  Mill, 

im  Jahre  1880  aber,  nachdem  in  der  zweiten  Ilalfte  der  siebziger  Jahre 
die  alte  zweite  Klasse  beseitigt,  damit  die  alte  dritte  Elasse  zar  neaen 
zweiten  Klasse  gemacht  worden,  in 

I.  El.  U.  (alter  III.)  El. 

2  Mill.  26V6  Mill. 

Die  Gesammtziffer  von  28 Ve  Mill,  im  Jahre  1880  ist  gegenuber  1874 
ein  Rucktrang,  wenn  man  erwagt,  dass  1874  das  Bahnnetz  1  114  engiiscbe 
Meilen  umfasste,  1880  dagegen  1  3Go:  wiihrend  von  1871  — 74  diese  Stei- 
gernnc;  sich  bloss  von  989  auf  1  114  (also  auf  die  Halfte  fxepjen  1874  bis 
ISSO)  erstrei  kt  hatte.  Sie  bleibt  aber  auch  dann,  wenn  man  den  Ver- 
kehr der  neuen  '2^A  Meilen  (1874  —  1880)  ausserordentlich  niedrig  veran- 
sc'hlagt,  bedeutend  hinter  der  Progression  1871 — 74  znrQck.  Eine  geringere 
Steigerang  ist  in  der  Einuahme  fur  jeden  Passagier  dritter  Klasse  zu  be- 
merkeu,  und  zwar  am  gerade  so  viel  von  1874 — 80  wie  voa  1871  bis  1874: 

AppendiiB  1882  p.  4U. 
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8ie  war  1871  1874  1880 

IOV4  d.  llVo  d.         1  sh.  Vid. 

also  jedesmal  eine  Znnahme  nm  d.  Dieses  bedeatet,  weil  der  Satz 
der  herkommlicho  ist,  welcher  sich  seit  dem  Gesetze  von  1844  und  seit 
laager  mit  dem  Begriffe  der  dritten  Klasse  verkoupft,  ein  Penny  fur  die 
englische  Meile,*)  —  dieses  bedoatet  eine  Verl^ngemng  der  Darchschnitts- 
entfernuDg,  welche  von  jedem  Reisenden  anf  der  Midland  zaruckgelegt 
wird;  und  das  ist  die  nabeliegende  Folge  der  erweiterten  Geldgenbeit,  in 
der  dritten  Klasse  auf  Schnellzugen  vorwarts  zu  kommen. 

Die  Zahlen  der  Eionabmen  ans  den  verschiedenen  Fahrklassen  e&tr 
apreehen  den  anderen  Ziffern.   Im  Jabre  1871  war  die  Einnahine  ana 

I.  Kl.  II.  Kl.  m.  KI. 

£  207  519     £  366  015      £  626  946 


£232  706     £  198  376   £1050  435 


im  Jabre  1874: 
aber  im  Jabre  1880: 

£  320  579  —        £  1  336  773. 

W&hrend  also  im  Darchscbnitte  von  ganz  England  and  Wales,  wie 
mr  oben  gesehen  haben,  die  erste  and  zweite  Klasse  im  Jabre  1880  an- 
nahernd  ein  Drittel  beitragen,  ist  bereits  im  Jabre  1874  aaf  der  Midland 
derAntheil  der  beiden  ersten  Klassen  an  der  Gesammteinnabme  ans  dem 
Personenverkehr  anf  fast  ein  Viertbeil  and  im  Jahre  1880  (befOr- 
dert  darcb  die  Aafhebnng  der  alten  zweiten  Kbiase)  anf  ein  Ffinftel 
(genan:  19^  pGt.)  gesnnken.**) 

Nar  als  ein  sebr  nngef&hres,  nar  neben  anderen  Momenten  brancb- 
bares  Eennzeichen  mOchte  die  Dividende  dienen,  welche  in  den  betreffen* 
den  Jahren  von  der  Midlatui  gezabit  worden  ist   Sie  betmg 
1871  1872  1874  1881 

7pCt.  7V4pCt.  6V2pCt.  5^8  pCt. 

aber  dieser  Reinertrag  ist  das  Ergebniss  des  Gflterverkehrs  zugleicb, 
ist  namentlich  bedingt  durch  die  bedentende  Erweiternng  dea  Babnkom- 
plexea,  iai  ferner  bedingt  dnrcb  die  allgemeine  Gescb&fteUge;  und  ea  ist 


*)  Die  erste  Fabrklasse  wird  jetzt  aaf  der  lOdlind,  statt  zu  2  pence,  torn  bisberi- 
gin  8«txe  der  ftbgeachairtoo  iveitea  Klasse  bsfSrdert,  d.  h.  tn  iVi  d.  Boid,  Griersoa 
188S  qn.  8795. 

**)  Einzelne  Bahnen,  so  oamentlicb  die  Great  WeHem,  siad  in  dieser  Reform  zu« 
ruckgeblieben.  Gemass  jener  falscben  Deutung  der  Steuerexemtion  fur  die  parlamentari- 
schcD  Zuge  (vpl.  oHen;  V)  lasst  dieselbe  bloss  dea  einen  taglicben  Zn^  fur  1  pnintf  p. 
mile  fabreu ,  mit  welcbeiQ  es  wobl  einer  Wocbe  bedarf,  lun  voo  einer  Station  zu  einer  be- 
liebigw  anderai  derselbeo  Bahn  xu  kommen.  Im  Uebrigea  wird  die  Steaer  */•  d.  auf  dea  Vahr> 
|»reii  gelsgt:  aaeh  abgesehen  ton  der  beschrtnltton  Fahigilagenbeit  ^rid.  1882  q.  8647 
bis  8658. 

16  ♦ 
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fiir  1871 — 74  die  gleiche  Entwicklung  der  Dividenden  bei  der  London 
and  ^vriJi  Western  zu  verfolgen;  diese  zahlte 

1871  1872  1874  1881 

7V4  pCt.  7»/4  pCt.  6V8  pCt.  7V4  pCt. 

Zweierlei  Zeugnisse,  die,  aus  entgegengesetzten  Standpunkten  kom- 
mend,  sich  begegnen,  siad  der  MeinuDg  nicht  gunstig,  dass  es  sich  bei 
der  erurterten  Entwicklung  um  ein  wesentlich  lukratives  Unternehmen  ge- 
handelt  hat.  Ein  Hanptgegner  der  ganzen  Reform  ist  Grierson,  der  alte 
Direktor  der  Great  UVs/^/vi.*)  Er  hat  sich  n&her  mit  der  Frage  beschaf- 
tlgt,  hat  seinem  Verwaltuogsrath  and  seiner  Gesellschaft  einen  besonderen 
Bericht  erstattet,  um  die  Befolgung  jenes  Beispiels  zu  widcrrathen.  Sein 
Hauptgrund  ist  allerdings  ein  selir  alter,  es  ist  derselbe,  welcher  im  Jahre 
1844  geltend  gemacbt  wurde:  die  Passagiere  der  ersten  und  zweiten 
Klasse  wurden  in  die  dritte  Fahrklasse  ubergehen,  und  das  wflrde  so  viel 
bedeuteu  als  ein  grosser  Verlust  an  alien  Passagieren,  die  lange  Entfer- 
nungen  zurucklegen.  Ein  Beweis  ist  das  naturlich  nicht:  denn  es  fragt 
sich  ja  ebcn,  ob  nicht  auf  lange  wio  auf  kurze  Entfernungen  die  Beforde- 
rung  der  dritten  Klasse  fur  die  Bahngesellschaft  ebenso  gewLnnbringend, 
ja  gewinnbringender  ist,  als  die  Bofordorang  der  hoheren  Klassen;  und 
selbst  wenn  das  Gegentheii  bewiesen  wfire,  bliebe  noch  die  weitere  Frage 
zu  beantworten,  ob  nicht  die  neue  Entwicklung  der  Frequenz,  welche 
sich  an  die  Entwicklung  der  Fahrgelegenheit  in  dritter  Klasse  knupft,  tur 
den  Gcsammtgewinn  des  Unternehmens  einen  Zusatz  schafft,  obwohl  sie 
nicht  ebenso  grossen  Gcwinn  bringt  als  die  hoheren  Klassen. 

Gunstig  ist  danu  ferner  eiuer  Ansicht  des  lukrativen  Erfoiges  nicht, 
was  derjeuige  Mann  davon  sagt,  der  selber  die  Reform  am  meisten  befOr- 
dert  hat:  der  inzwischen  zuruckgetretene  Direktor  der  Midland,  James 
All  port.  Als  er  wegen  hohea  Alters  seinen  Posten  verliess,  Susserte  er 
einem  Freunde  gegenfiber:*')  „Wenn  ich  auf  irgend  einen  Theil  meines 
offentlichen  Wirkens  mit  besonderer  Genugthuung  zurflckblicke,  so  ist  es 
auf  die  Wohlthat,  die  wir  den  Passagieren  dritter  Klasse  zagewendet 
haben;  es  hat  mich  immer  trube  gestimmt,  wenn  ich  fruher  diese  armen 
Leute  bei  bitterkaltem  Wetter  auf  das  Seitengeleise  geschoben  sah,  well 
sie  Platz  raachen  mussten  dem  Schnellzuge,  in  welchem  die  reichen  Leute 
waren  und  bebaglich  sassen;  ich  habe  mir  vergegenwartigt,  wie  doppelt 
hart  es  fiir  die  Armen  ist,  deren  Zeit  ihr  gauzes  Kapital  ist,  wahrend 
defl  reichen  Mannes  Kapital  unterwegs  unvermindert  bleibt.'' 

Diese  wohlwoUende  Ansicht  scheint  auszuschliessen,  braucht  aber  in 
der  That  nicht  auszuschliessen,  dass  dabei  das  Gesch&ftsinteresse  der 

•)  Evid.  1882  qu.  3715-37,  3740—46, 
**)  Evid.  WMs  1882  qu.  2090. 
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Eisenbahnunternehmnng  nicht  hintangesetzt  wnrde.  Man  kennt  die  be- 
liebte  Meinung  von  der  Harraouie  der  Interessen,  welche  in  den  geld- 
erwerbenden  Kreisen  Englands  besonders  za  Hause  ist,  da  sie  eine  be- 
qnenie  Brucke  bildet  zwiscben  GesinnimgeD,  die  sonst  schwer  vereiobar 
scheinen. 

Wie  dem  nun  auch  sein  mag,  England  ist  hier  mit  einer  Reform 
vorangegangen,  fur  welche  alle  Lander  des  Festlandes  wohl  noch  viel  za 
tbnn  haben.  Zwar  ist  es  verkehrt,  wenn  Proudhon*)  dem  „feudalen** 
Deutschland  vorwirft  mehr  als  dem  eigenen  Frankreich,  dass  die  scharfe 
ScheiduDg  dor  Klassen  und  die  Zariu  ksetzung  der  dritten  Klasse  mit 
einer  ^theologischen  Strenge"  geiibt  werde,  als  Folge  eines  veralteten 
Kastengeistes;  im  Gegentheil,  Deutschland  (neben  der  Schweiz)  hat  in  sehr 
bezeichnender  Parallele  znm  allgemeinen  Scbulzwange,  Reformen  auf  die- 
sem  Gebiete  am  fruhesteu  angebabnt. 


Die  Different ialtarife. 
1. 

Der  Wortlaut  des  Gesetzes,  sagte  inh  oben,  ist  dehnbar.  Die  bis- 
herige  Judikatur  hat  aber  von  dieser  Dehnbarkeit  noch  nicht  deujenigen 
Gebranch  gemacht,  weicber  dabiu  gefQbrt  h&tte,  die  Differentialtarife  za 
"verbieten. 

Der  Eisenbahnmann,**)  welcher  gelegentlich ,  vom  ublichen  Sprach- 
gebrauch  abweichend,  einen  Unterschied  der  Begriffe  ^preJermtiaJ  rafc" 
und  ^inferential  rate^  aufstellt,  um  mit  dem  ersten  Worte  die  von  dem 
bestehenden  Rechte  verbotene  (individuelle)  Bevorzngung,  mit  dem  zweiten 
Worte  den  rechtlich  zulilssigen  Differentialtarif  za  bezeichnen,  stebt  aof 
dem  Boden  der  herrschenden  Praxis. 

Der  gelehrte  Jurist  Hunter  versucht  es  mit  jener  Dehnbarkeit,  um 
wciter  zu  gehen,  nm  ganz  richtig  die  logische  Konsequenz  des  von  den 
GerichtshOfen  anerkannten  Kostenprinzips  zu  Ziehen  und  selbiges  auf  die 
Differentialtarife  auszndehnen:  aber  die  GerichtshOfe  haben  diese  Konse- 
quenz nicht  gezogen  und  der  alto  Fall  Bnxendale  v.  Great  Weniem  mit 
seiner  Entscheidung  durch  das  Urtheil  des  Lord  Oberrichter  Cockburn, 

welches  Hanter  dafur  geiteod  macht,***)  ist  in  ziemlich  deutlicher  Form 

•f  -     — " 

*)  Let  Hfcrme»  A  tpinr  dmu  rogMrtibii  de$ehmm»  defer.  Me  1854»  2.  idU. 
1868  p.  165. 

**)  Evid.  1881  qu.  13302. 
Mvid.  1881  qa.  377—78. 
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—  o^n  aUgemeinen  Worten  von  einer  nothwendigen  Oifontlicben  Koo- 
trole  des  EuenlmbnmoDopols  —  gegm  die  individneUe  BevonngiiDg,  nieht 
gegen  Differentialtarife  gerichtet;  ist  aaeb  biaber  an  untttclier  Stdle  gerade 
znm  Scbotze  der  Differentialtarife  (so  im  Bericbte  der  kOnigl.  Eommissioo 
yoo  1867)  aDgef&brt  worden. 

Das  Gesets  von  1854  sagt:  „Eeine  Eiaenbalui-GeBellscbaft  soil  einen 
oDgababrlicben  Vorzng  gewftbrea  za  Gonstea  einer  Person  oder  Gesell- 
schaft  Oder  einer  besonderen  Art  des  Verkehrs  (of  any  partieular  deter ip' 
tion  of  trafffi),^  Bs  liegt  biemach  die  HOglichkeit  Vor,  als  „eine  beson- 
dere  Art  des  Verkebrs**  denjenigen  Tbdl  za  fassen,  welcbem  ein  Dtffe- 
rentialtarif  gewShrt  wird.  Ein  Hitglied  des  Anssehnsses  von  1881  fragt 
den  Direlctor  der  North  Battem,  der  ibm  mittbeilt,  der  Fracbtsatz  far 
fremdes  Yieb  sei  niedriger,  als  derjenige  ftr  einbeimiscbes,  ob  die  ange- 
fiihrtea  Worte  des  Gesetzes  das  nicht  verbieten,  ob  das  nidit  ein  «nnge- 
bfibrlicber  Vorzng*  sei?*) 

Die  GeriebtabOfei  woUten  sie  die  Eonseqnenz  ans  ilurem  Prinzip 
zieben  nnd  die  Dentong  des  Gesetzes  von  1864  aasdebnen,  sie  wfirden  in 
nnerb5rter  Weise  einen  Znstand  des  Yerkebrslebens  anf  den  Eopf  stelien, 
welcber  nnter  ibrer  Jndikatnr  bo  geworden  iBt. 

Anders  siebt  die  Sache  ans,  wenn  wir  nns  vergegenw&rtigen,  dass 
der  leitende  Gmndeatz  der  GericbtsbOfe,  wie  er  inkonseqnent  gebandbabt, 
so  in  sicb  selber  nnbaltbar  ist;  wenn  wir  nns  klar  macben,  dass  die 
Gesetzgebnng  die  Yorscbriften  von  1864  nftber  ansznffthren  verpflicbtet 
wftre;  wenn  wir  namentlicb  den  ganz  fragwfirdigen  Znstand  der  Gfericbta- 
nnd  Yerwaltangsinstanzen  ins  Ange  fassen.  Eben  bieranf  ist  spftter  ein- 
zngeben.  Znnficbst  erOrtem  wir  knrz  die  Tbatsaeben,  nm  welebe  es  sieh 
bandelt   


2. 

Die  fortsebreitende  Entwicklnng  des  Yerkebrs  in  solcben  Artikeln, 
welcbe  eine  geringe  Tragftbigkeit  f&r  die  Okonomiscbe  Belastnng,  sei  es 
wegen  geriogen  Werthes,  sei  es  wegen  weiter  Bntfemnng,  besitzen,  ist 
dnrcb  folgende  Zablen  angedentet 

Die  Einnabmen  der  engliscben  Bisenbabn-Gesellscbaiten  ans  dem 
^mnural  traffie*  (Eoblen  nnd  Erze)  waren**)  im  Jabre 

1869:    8V8  MtU.  Pfd.  SterL 
1879:  ISVs   ,      ,  , 
d.  b.  sie  stiegen  nm  68  pGi  in  10  Jabren,  wftbrend  die  Einnabmen  ans  an- 
deren  Gfltem  bloss  nm  44  pCt.,  ans  Passagieren  blose  nm  29  pCt.  gleicb- 

*)  End.  1881  qu.  14817-20. 
**)  JBMd.  im  qa.  8908. 
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zeitig  stiegen.  Die  Kohlenausbeute  wurde  zwischen  1854 — 1880  von  64 
Millionen  auf  145  Millionen  Tons  (126  pCt.)  and  die  Produktion  von  Roh- 
eiseu  angefUhr  ebenao  stark,  von  aVsMiUioneQ  aof  7%  Millionen  (120  pCt.) 
gesteigert. 

Nacli  einer  interessanten  Tabelle  der  Great  Western*)  ging  auf  diesem 
Bahnkomplex  die  durchschnittliche  Eiunahme  von  der  Zugmeile  des  Guter- 
transporta  ganz  bedeutend  znruck:  1850  war  sie  15  ShiDing,  dagegen  1880 
und  schon  1870  bloss  5  sh  5  d.  (Beim  Personenverkehr  ist  seit  1860  kein 
Herabgehen  bemerkbar.)  Der  Hauptgrund  ist  die  iiusserst  wohjfeile  Fracht 
des  neuen  Massenverkehrs,  also  namentlicb  der  KoLlen,**)  nach  dem  Grund- 
satze,  dass  irgend  eiii  Gewinu  besser,  als  gar  kein  Gewinn  ist.***)  Wahrend 
der  iibliche  Satz  auf  dieser  Bahn  (0,47  d  per  ton  and  mile)  als  iiusserst 
niedrig  bezeichnet  wird,  gelit  doch  die  Koble  von  Durham  nach  London f) 
durch  eine  Entfernung  von  260  engl.  Meileu  fur  einen  Satz  von  <).;^<^  d 
(gegen  einen  Satz  von  0,55  d  fur  die  kurzere  Strecke  von  Wcwwickshire 
[102  Meilen]). 

Daneben  sind  andere  Guter  in  den  Vordergrund  getreten,  bei  welchen 
Schnelligkeit  und  relative  Wohlfeilbeit  des  Transports  fiir  die  weitere  Ent- 
fernung die  Zone  der  Znfuhr  zunchmend  erweitert  bat.ff)  Ein  bemerkens- 
werthes  Beispiel  ist  die  Milcbzufuhr  fiir  die  Hauptstadt  des  Reichea. 
Die  Great  Western  brachte  nach  London  Milcli  im  Jahre 

1865:    5L^0G(i8  Gallons  (=4^  Liter) 
1876:  2  624  573  , 
1880:  5  071  164 

Aehnlich  betheiiigen  sich  an  dieser  Entwicklung  die  anderen  Bahnen:  so 
die  London  and  South  Western^  welche  1880  nach  London  5,3  Millionen 
Gallonen  brachte  und  die  London  and  North  Western  mit  3  Millionen  Gal- 
lonen.fff)  Alles  das  wird  mit  Personenziigen  oder  SpezialzGgen  befOrdert; 
nicht  von  einer  kiirzeren  Entfernung  als  25  engl.  Meilen;  da  die  nSher 
gelegencn  Bezirke  bereits  Vorstildte  von  Loudon  sind  and  ibr  Produkt 
selbst  verzehren. 

VVS,hrend  nun  die  Erweiterung  der  Milcbzufuhr  fiber  die  nationaien 
Grenzen  hinaus  noch  in  den  ersten  Stadien  der  technischen  Versuche 
wegen  zweckmassiger  Konservirung  sich  befindet  (thats&chlich  hat  sich  in 

*  Evi(L  1881  qu.  13S57— 58. 
**)  Evid.  1881  qu.  13645.  13808. 
•**)  Evid.  1881  qu.  13793. 
t)  Appendix  1881  p.  161. 

ft)  Sia  Fiaehbliidlar  mm  MooIiom  lagt:  ra  giebt  keine  Oraoza  far  die  MaaM  Fisehe, 
walcho  man  ana  der  See  fangen  konntef  voraiugeaetit,  daaa  wir  aie  nach  dem  engUadieii 

Markte  bringen  konnten.   EvUl  1881  qu.  1222  ff. 
ttt)  Evid.  1881  qu.  16252.  14673-75. 
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ikn  'ktzteir  Jahtot  die  Sdiweiz  an  verschiedenen  Orten  diesem  Indastrie- 
sw«ige  zag:«r#iiilet):  iMt  die  guostigere  Beschaffenheit  deft  K&aes  bereits 
nDgeheQere  Qaantitftten  ans  Nord-Amerilca  herbeigef&hrt,  so  dass  im 
Jabre  1880  Liverpool  allein  drei  bis  Tiennal  so  ^el  amerikaoisohen  Eitoe 
importirea  koonte,  als  der  klassiscbe  Standort  der  eDglischen  Efise- 
prodofktioD,  die  Qrafeohaft  Cheshire,  prodaziren  kann.  Der  Import  betmg 
l'^77  724-KiBteii  von  etwa  einem  balben  Zentner.*)  Ein  grosser  Tbeil 
davon  gebt  nadi  London;  die  Fracht  aber  kostet  ^on  New-Tork  bis  Liver- 
pool 30  th,  p,  Urn^  die  Eisenbahnfracht  von  Liverpool  bis  London  35  «A., 
iliss  zQsamDien  50  •K',  w&brend  die  Eisenbahnfracht  von  Cheshire  nach 
London  allein  42-^5  «A.  betrftgt,  obwobl  Cheshire  20—30  miUt  n&her 
Haoh  London  liegt  als  Liverpool. 

.  Aehnlich  die  l^ebznfnhr.  Nnr  dnrch  die  DifTerentialfrachten  kann  das 
amerikanische  Vieh  in  den  englischen  Eonsnm  gebracht  werden.  Dje 
entsprechenden  Sfttze  sind  noch  in  der  Entwicklang  begriffen:  filr  die 
Einfohr  von  Scbafen  z.  B.  wnrde  erst  im  Herbst  1880  der  DfiTerentialsatx 
von  Glasgow  nacb  London  eingefiihrt,  vermOge  dessen  amerikanisches 
Mttfileiscb  (nnter  Eontrole  der  Bahnverwaltnog)  in  Glasgow  geschlachtet, 
Uoaa  45  $h.  per  ton  zahlt,  dagegen  sohottisehes  Scbaffleisch  70  «/<**) 
£s  niiss  hier  mit  diesen  Beispielen  sein  Bewenden  haben. 


8. 

Ich  denke,  sagt  das  Eisenbahninteresse,  Konsumenten  wie  Produzenteu 
Bollten  entzuckt  seia  von  dem,  was  die  Eisenbahngesellschaften  leisten.***) 

Dabei  wird  das  loteresse  an  den  Differentialtarifen  darchaas  den 
Prodnzenten  und  Konsumenten  zngeschoben  uod  ffir  den  Gewinn  der  Eiseu- 
bahnen  als  indifferent  bezeichnet.f)  Namentlich  wird  die  Initiative  dazu 
den  Geschaftsleuten  zQerkanntff):  „8ie  sind  es,  welche  zu  uns  kommen 
und  uns  darnm  ersuchen".  Ein  Geschftftsmann  sagt  zum  Eisenbahn- 
direktor:  ich  kann  das  und  das  Gescbaft  machen,  wenn  Sie  mir  einen 
bestimmten  Frachtsatz  bewilligen  konnen;  der  muss  so  und  so  niedrig 
sein,  well  ich  der  Konknrrenz  des  Wasserweges  oder  einer  anderen  Be- 
zugsquelle  zu  begegnen  babe.  Der  weite  Ausblick,  welchen  die  Konkurrenz 
verschiedener  Distrikte  als  btandorte  derseiben  Prodoktion,  zon&chst  inner- 

*)  Eoid.  1881  qu.  7825—50. 8075.  CbMUre  hat  90000  Kfibe  fir  die  KiMprodoMon, 
wdebe  j&brlieb  Jwl«  8  Zeotner  Klae  gebtn. 

Ecid.  Swan  1881  qu.  8067—70.  618L  6190-51. 

♦♦•)  Evid.  1881  qu.  12698. 
t)  Evid.  1S81  qu.  12771. 
ft)  Evid.  1881  qu.  127Ju.  13889. 
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halb  des  einen  Landes,  dann  die  Konkurrenz  verschiedener  Lander  der 
gaozen  £rde  gew&brt,  zeigt  bier  eine  weite  Feme  m6glicher  Entwick- 
lungen  •). 

Jedoch  nur  ein  Theil  derjenigen,  welche  hiertber  urtbeilen,  ist  von  vom- 
herein  davon  uberzeugt,  dass  es  sieh  hierbei  um  unbedingte,  nicht  weiter  in 
Frage  zu  atellende  Fortschritte  handelt:  selbst  in  England  nnd  selbst  in  den 
Kreisen  der  Eiseubahnmanner.  Wahrend  der  Direktor  der  London  nnd 
Nortli  Western**)  nicbts  Tieferea  zu  der  Angelegenbeit  zu  sagen  weiss,  als 
die  angelsficbsiscbe  Vollblutpbrase:  die  Frage  sei  einfach  die,  Freibandel 
ID  einem  freien  Lande  oder  das  Bisnoiarck'scbe  Prinzip  des  Schutzzolls; 
ist  es  doch  ein  anderer  Mann  ans  den  gleichen  Kreisen***),  welcher  das 
Zogestandniss  macht,  er  mOcbte  nicht  jeden  Differentialsatz  vertheidigen, 
z.  B.  den  fiir  auslandiscbes  Fleisch;  nicht  einmal  jeden  Satz  der  eigenen 
Babngesellscbaft.  Grierson  giebt  grundsatzlich  zu,  dass  die  Babnen  ver- 
mOge  der  Tarifnormirung  iiber  das  Laud  im  Bosen  and  im  Gaten  Macht 
aofiznfiben  im  Stande  sind. 

Horen  wir  dann  aber  die  Ansichten  der  betheiligten  Geschuftsmanner 
nnd  der  Staatsraanner  des  Parlamentes,  so  schwindet  der  Optimismas  des 
Freihandels  bei  jedem  Anprall,  welcher  ihn  auf  die  Probe  stellt. 

Der  Schwacbere  hat  nicmals  fur  die  freie  Konkurrenz  geschwannt, 
and  wenn  das  England  des  letzten  Menschenalters  ddr  Apostel  fur  den 
Freibaodel  geworden  ist,  so  konnte  das  bei  dem  starren  Egoismas  dieses 
Volkes  nor  bedeateo,  dass  es  sieh  in  dem  Wettkampfe  der  Nationen  als 
der  StSrkere  fublte.  Sobald  seine  herkOmmliche  Ueberlegenheit  in  Frage 
gestellt  wird,  sobald  die  fremde  Konknrrenz  der  einheimischen  Industrie 
anch  nnr  nahe  anf  den  Leib  rQckt,  —  ist  jene  BegeisteroDg  za  £nde. 
Und  dies  nicht  bloss  bei  den  davon  betroffenen  Interessenten,  sondern  anch 
bei  den  Staatsmannem,  welehe  anf  dem  Standpunkte  des  Ganzen  stehen 
wollen.  FranzOsische  Wollenwaaren,  ganz  die  gleichen  wie  die  Manafakte 
Y<Hi  Bradford  f),  kommen  jetzt  nacb  England  und  bis  nacb  Bradford  selber: 
daher  erscheint  die  Lage  der  WoUenindustrie  als  „ein  Kampf  auf  Leben 
QBd  Tod".  Natfirlich  sind  zu  diesem  Behnf  Dif^'erentialsStze  fiir  den  Import 
gew&brt,  die  ansser  allem  Verhaltniss  zn  den  Frachts^tzen  bloss  zwisehen 
SontbamptOD  nnd  London  stehen;  die  London  and  6oyih  W^itfm  allein 

•)  Weit  enger  scheint  der  Spielraum  'ler  Differentialtarife  in  Frankreicb,   woiin  es 
wabr  ist,  was  der  Rapport  der  Tarifeoquuto  der  NatioDalversammlung  vom  Jabre  1874  p.  II 
aut:  „gm6rakmmitt  ok  e$Me  la  voie  flmUk,  U  iarif  diffirmM  H^araUf^.  (Dletc- 
M onniB).  T«l.  abtr  s.  B.  ML  1881  Scott  qo.  16S96. 
••)  Evid.  1S81  qo.  15640. 

Evid.  Grierson  1881  qu.  12715. 
t)  Bvid,  im  qu.  1610-11. 
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besitit  achtsdm  Dampfschiffe,  wdebe  elne  groBso  Masee  Gftter  ans  aUen 
TbeUea  FrankreiehB  fSr  alle  Thdle  Eoglands  berftberflllireii/)  Aehnlieh 
wie  die  franzOsischeii  WoUeawaaran  in  Bradford,  konknrrireii  in 
BinniDgbam  belgischer  Draht  nnd  belgisohes  Spiegelglag  dnrcb  wobllbile 
Frachten.**}  Der  Prfisident  der  flandelakammer  von  WoWerbampton  klagt, 
dasB  die  Importfracbt  fflr  NSgel  ana  Deatacblaod  niediiger  aei  aU  die 
Bxportfrafibt  aof  deraelben  Streeke;  er  prdat  die  im  Bentaehen  Reidie 
befolgte  „goldene  Regel",  fiir  den  Bxport  niemala  eine  bObere  Fracbt  za- 
zolaaaen  ida  liir  den  Import;  er  denkt,  daa  in  Bngiand  bemebende  Syatem 
treibe  den  Frdbandel  bia  znr  Farce:  „icb  kann  niebt  einaeben,  wamm  der 
Amerikaner  im  Stande  aein  soli,  wie  ea  jetast  der  Fall  ist,  seine  Waaren 
▼on  New-York  naeb  dam  Londoner  Ifarkte  am  bringen  ffir  dne  niedrigere 
Fracbt  ala  woflBr  iob  aie  von  WoWerbampton  naeb  London  bringen  kann.****^ 

Eommen  aolcbe  Angstmfe  mitten  ana  doi  featen  Bnrgen  der  eng- 
liacben  Indoatrie  berana,  so  warden  wir  ea  voUenda  begreiilicb  finden,  daaa 
die  engllacbe  Landwirtbacbaft,  welcbe  ibren  Komban  eiat  naeb  ao  langem 
hartnftckigem  Kampfe  der  freien  £onknrrenz  dea  Analandea  preisgab,  ibre 
weiteren  Poaitionen  niebt  mit  atommer  Besignation  hingiebt  Bine  Reibe 
▼on  Beacbwerden  Iftaat  aicb  bOienf),  welcbe  ana  den  Ereiaen  der  Land- 
wirtbaehaft  kommt;  ibre  Bedeatang  bat  zavor  acbon  die  Niederaetznng 
einer  beaonderen  Unterancbongakommiaaion  ▼eranlasat,  welcbe  inzwiaoben 
ibre  mnftuigreiehen  Materialien  ▼erOffentlicbt  bat.ff )  Bereita  im  Jnli  1879 
batte  Harqnia  ▼on  Hnntley  uber  dieaen  Gegenatand  eine  Oebatte  im 
Oberbanae  angeregtfff ) 

Doeb  ancb  nnabb&ngig  von  der  Eonknrrens  dea  Analandea,  Ifiaat  aicb 
outer  anderem  die  Klage  vemefamen,  daaa  dnrcb  die  Bifferentiala&tze  za 
Gnnaten  der  Veraorgnog  Londona  mit  Hilcb  nnd  SbnUehea  Bnengniaaen 
ana  den  entfomteren  Ringen  der  engliacben  Landwiithaebaft^  die  niber 
gelegenen  Landguter  labm  gelegt  werden.*t)  Ja>  derartige  Klagen  aind 
ea,  welcbe  einen  Hanptanlaaa  der  ganzen  Unterancbang  abgegeben  haben, 
nnd  ibr  Vertreter  iat  der  erate  Zenge,  zagleicb  degenige,  welcber  nnter 
den  Anklfigern  der  Eiaenbabnen  obenan  atebt  —  Frof«  Hanter.**t) 


•)  Eviil.  mi  Scott  qu.  16289—96. 

Ecid.  mi  qu.  11641—86.  11603—09.  11667. 
***)  Evid.  1881  Clark  qo.  5881.  5905M>9. 
t)  JM.  1881  qu.  1014-56.  1096.  Uli.  BUS— 14  10510-551. 
ft)  Vgi.  darober  SiMturgh  jBwino»  Jmmmry  1888.  Eine  durch  nidi  vwuUatito 
d«nt8cli«  Arbeit  soli  bofTeutlicb  bald  dial  Material  snr  Daistdlmig  IniogeD. 
ttt)  Appendix  1881  p.  1. 
•f)  Evid.  1881  qu.  844.  849. 
**t)  Evid.  1881  qu.  873.  947-49.  978-80. 
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4. 

Eiae  eigenthumliche  Stellang  inmitten  dieser  Beschwerden  nebmea 
jene  grossen  Handelsplatze  ein,  welche  uber  die  Belastung  mit  enormen 
Frachtsatzen  klagen,  die  dazu  dienea  mflssen,  ihnen  neue  Rivalen  gross 
za  Ziehen.  Von  friiher  her  kennen  wir  die  Klagen  von  Liverpool  uud 
Hull;  sie  kohren  immer  wieder.*)  Sie  sind  ja,  wie  wir  daraals  schon 
HDs  uberzeugten,  engherzig;  die  beiden  grossen  Hafenstadte  sind  gross 
geblieben  wie  damals**),  (Liverpool  hatte  1878 — 80  eino  stfirkere  Zu- 
nahme  der  Ein-  und  Ausfuhr  ala  London,  namlich  von  li'^A  anf  14V2  Mill. 
iOMS  gegen  16  auf  10 '/o  Alill.  fon,^).  Der  „naturliche  Yorzug-  soil  gelegent- 
lich  durch  eben  dieselben  Mittel  befordert  werden,  deren  Zuwendung  an 
die  kleinen  Konknrrenten  als  Frevel  an  dem  ^naturlichen  Vorzag"  verur- 
theilt  wird:  so  missgonnt  Hull  dem  anderen  Hafen  der  Ostkiiste,  Wcst- 
Ilartlepoo!,  die  Blute  seines  Holzirnports,  mit  dem  es  fast  die  Uohe  von 
Hull  erreicht  hat  (Hartlepool  importirte  1853  bless  loadu  und  L880: 
334  000  /o,vls-  (lagegen  Hull  1853:  105  000  and  1880:  372  000  loads), 
weil  sein  Hafen  neaerdings  die  Fdrdernng  erhalten  hat,  die  ihm  lange 
gefehlt,  obwohl  es  wegen  giinstigerer  Lage  zur  Ostsee  eine  niedrigere  See- 
fracht  geuiesst  als  Hull ;  aber  wegen  dieses  natiirlichen  Nachtheilea  soU 
umgekehrt  Hull  durch  die  Eisenbahnfracht  begunstigt  werden. ***) 

Dennoch  mass  es  sehr  mcrkwurdig  erscheinen,  auch  fur  deu  objektiven 
Beobachtcr,  wenn  die  Manner  von  Liverpool,  welche  im  Kampfe  gegen  die 
Mat  ht  der  Kanale  die  erste  grosse  Eisenbahn  bauten,  heute  klai^en  (uud 
.  zwar  mit  Uebereinstimmung  manuigfaltiger  Zeugnisse),  dass  sie  mit  Fracht- 
satzen belastet  sind,  welche  hOber  sind,  als  die  Kosten  auf  den  Wegen 
der  alten  Strassentechnik:  wie  man  vor  bald  secbzig  Jahren  im  Kampfe 
gegen  das  unmkssige  Monopol  der  Wasserwege  die  Eisenbahnen  schuf,  so 
geht  man  jetzt  mit  dem  Plane  um,  gegen  die  vereinten  vier  Eisenbahn- 
gesellschaften,  die  in  Liverpool  munden,  einen  Schiffskanal  mit  Darapf- 
betrieb  herzustellen,  man  furchtet  aber  die  zermalmende  Wucht  des  grossen 
Kapitais  der  vier  Bahngesellscbaften  bei  deren  Widerstand  gegen  die  Kon- 
zesBioD  des  Parlameat8.f)    Man  bebaaptet  wiederholt  sogar,  dass  der 

*)  Eoid.  1881  qn.  1646—80.  2355—59.  9606-25.  Abemuls  sind  Ton  bddtn  StUten 

die  Uayors  als  Zeugen  gesandt. 

*•)  Evid.  1881  Findlay  qu.  14332—33.  9703—22.  Ganz  England  batte  1880  den 
Ein-  und  Ausfuhrwerlh  von  ♦).33  Mill.  Lstr.,  davon  London  194  Mill.  Lstr.  und  Liverpool 
191  Mill.  Lstr.,  so  dass  dem  Wertbe  nacb  Liverpool  noch  naher  an  London  stebt  als  dem 
Oewicbte  nacb.  End,  1881  Forwood  qv.  1649.  Dagegen  ist  die  Zunabme  fur  ganz 
Eoglaod  1872—80  anerdingi  51  pOt.,  aber  for  Liverpool  bloie  20  pCr.  Svid,  1881 
qtt.  2468. 

Ecid.  1881  .[1.  9G-21  25. 

'  t)  Ecid.  1881  qu.  10436. 
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Transport  dnrch  Pferde  nnd  Wageo  wofaUeiler  te!  all  die  EisenbahD- 
fracbt.*)  Der  Mayor  von  Blackbom  betont,  dass  fftr  den  Waareaverkehr 
von  Manchester  nach  Blackburn  —  eine  Entfemiing  von  24^3  englischen 
Meilen  —  letzteres  Transporimittel  wohlfeiler  sei  ale  die  Eisenbabn- 
fracht.**)  Mag  nnn  aach  die  HOhe  der  Stationskosten,  welche  die  gleicbe 
bleibt  fur  knrze  wie  fQr  lange  Bntferonngen  nnd  daber  f&r  ganz  knrze 
Eptrernungen  selbstverstftodlich  die  Eisenbabn  Okonomiseh  nnbrauchbar 
macbt;  mag  der  steigende  Bodenpreis  der  BahnhOfe  in  den  grossen 
Stadten  daza  beitragen,  dass  diese  ,knrze  Entfemnng**  verl&ngert  ^ird 
(t^o  bat  die  Midland***)  ktlrzlich  in  Liverpool  Land  gekauft  zn  B  £  fur  die 
Qaadratyard) ;  es  ist  dennoch  wahr,  dass  jene  Bahnstrecken,  welche  nn- 
mittelbar  an  diese  grossen  Mittelpnnkte  anscbliessen,  nngebeure  ErtrSge 
liefern,  wie  denn  z.  B.  die  Hull^elby^  ein  Bestandtheil  der  Not-th  EasUin^ 
23 — 24  pCt.  Reinertrag  giebt.f)  . 

Etwas  Analoges  zeigt  sich  im  Gebiete  der  hochwertbigen  Waaren:  vor 
der  franzOsiscben  Enquete  des  Jahres  1874  klagte  die  Cliambre  sijndicale 
dfs  dentelles  de  Paris ^  dass  der  Transport  von  100  ko  Spitzen  (100  000  fr. 
Werth)  fur  eine  gewisse  Entfcrnnng  jetzt  125  fr.  kostet,  die  mit  den  alten 
m»8aagerie9  bloss  35  fr.  gekostet  babe.ff) 


5. 

Die  Qointesaeiiz,  ob  es  sich  mm  am  Ansland  oder  Iiihuid,  om  grosse 
Oder  kleine  Ortsebaften,  nm  blflhende  oder  kflmmeiiiohe  ProdaktioDszweige. 
handelt,  ob  nm  die  VerschiedeDbeit  der  Bntfemtugen  oder  der  Gflter,  — 
die  QdatoeseDz  Ton  aUem  Ist  diese:  hier  wird  Yon  Erwerbsgesellscbaften 
ehie  mftehtige  Offe&tliebe  Gewalt  nach  freier  Laime  ansgeftbt,  gegen  welche 
sich  das  Geftthl  der  davon  Betroffenen  strftnbt 

Diese  Ueberzengnng  ist  bereits  in  den  Mheren  Untersodmngen  zn 
Tags  getreten;  sie  kebrt  gegen w&rtig  verstftrkt  ond  Torallgemeinert  wieder. 
Soil  es  in  der  Gewalt  der  Bise&bahogeseUsebaften  liegen,  Stftdte  entsteheo 
mid  ?ergebeD  za  lassenPfft)  Sollen  sie  die  Zollpolitilc  des  Landes  in  Hfta- 
den  balten,  Esportprftmien  gewftbren  oder  Importpr&mien?*t)   Was  hier 

•)  Evid.  1881  qn.  1652. 
•*)  Evid.  mi  qu.  2767-91,  2860,  2964—66. 
•**)  Evid.  1881  qu.  2391. 
t)  Svid,  1881  qu.  9779.  Forvood,  efai  Zeuge  ffir  liverpool,  meiat,  diN«r  Stadf 
verde  jibrlleh  400000  £  so  vM  ?racbt  almriuigt.  Evid.  1881  qn.  18&S~55.  Lfmrpeol 
ii  Il0  mMkam  qu.  199&.  ' 
t+'f  R  ipport  p.  7. 

ftt)  Evid.  ISSl  qii.  2094,    Worfc  des  AusschTiesroitgliedes  Barclay;  vgl,  qu.  13482. 
•f)  Evid.  mi  qu.  3006,  3084—87,  4707-74,  4868,  8727—33 
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zu  geschehen  habe,  das  ist  die  alte  Frape:  Freihandel  oder  Schutzzoll?*) 
Aber  die  Eriedigang  dieser  Frage  in  jedem  Falle  ist  die  Aufgabe  dt»r- 
jenigen,  welche  im  Namen  der  Gesammtheit  entscheiden  —  es  sei  deuu, 
dass  man  auf  dem  radikalen  Standpunkte  steht,  welcher  „den  Freihandel 
zar  Farce  ubertreibt**.  Die  Eisenbahnverwaltungen  fibernehmen  die  Rolle 
der  Vorsehang,**)  welche  die  Wohlthaten  und  Heimsuchungen  anstheilt  fiber 
das  Land;  oder,  wie  es  mit  eioem  mehr  von  der  Erde  entlehnteu  Bilde 
haulig  bezeiehnet  wird,  sie  vertheilen  die  Belastang  der  verscbiedenea  Mit- 
werber  auf  der  Rennbahn  des  Erwerbslebens.***) 

Nac'h  alien  den  Beschwerden  meint  dann  der  Eisenbahnmann,  man 
miissc  weit  mehr  Zeagen  hOreo,  man  musse  die  zafriedeaen  GeschMtsleute 
hOren.  Aufgefordert,  solche  zu  stellen,  verspricht  er  es;  aber  nicht  ein 
Einzigcr  ist  gekommen,  obwohl  ein  Jahr  daruber  vergangeu  bis  zura 
Schlusse  der  Untersuchung.f)  Nur  ein  Satisfait  unter  alien  Zeugen  war 
vorher  verhort  worden,  der  Direktor  der  Kohlen-  und  Eisengrubengesell- 
scbaft  von  Wigan,  ein  Mann  von  korrekt  freibandlerischer  AnBichtft) 

Dabei  werden  wir  noch  ans  den  neaesten  Erfiibrangeii  kennen  lerneo, 
wie  schwer  sich  die  englischen  GeBGhftfteleate  ent^chliesseo,  gegen  die 
Bisenbahnverwaltungen  Offentlich  anfzutreteo;  aach  abgeseben  von  solcben 
besonderen  Grunden,  wie  ibn  nach  einem  Zengniss  der  South  Eastern 
deren  Snnden  baben,  die  obne  den  Eredit  der  Bahngesellscbaft  nicbt 
exiatiren  kOniiteD.fff ) 

Bb  ist  keio  GegengniDd  gegen  das  MissverbftltiiiBB,  welobea  bier  in 
Frage  steht,  dass  nnparteiisehe  Mftnner,  wie  Farrer,  erklftren,  die 
Diflforentialtarife  seien  dem  GesebSfte  dee  Landes  nicbt  sehfldlieh.*t) 
Jeder  andere  taktfeete  Freibftndler  wird  dasselbe  sagen.  Niebt  die 
Zalftssigkeit  der  Differttitialtarife,  sondem  die  Instaaz,  welehe  sie  band- 
babti  Ist  der  Gegenstand  des  Streits. 

Noch  weniger  ist  damit  gesagt,  wenn  aaf  die  Klage  des  Liverpooler 
Geschftftsmannes,  die  Bisenbahnen  bef^rdem  einen  Theil  ibres  Verkebrs 
zn  schadenbriogenden  Sfttzen,  das  Eisenbalu-Interesse  replizirt:  wolien 


*)  JML  1881  ({D.  898,  1059,  8828.  Md.  1888  qo.  1878-1808. 
**)  Kin  AttHdraninitgUed  fragt  eineo  BiMnbahndiraktor:  .Sie  Ddofn  abo,  wir  wllao 

dl«  Eisenbabngesellidiaftea  als  «tM  Art  von  Vorscbun^  betracbteQ?*  Die  Aotworl  lebnt 
Uoss  die  BezeicbnuD^,  nicht  den  Sinn  ab.    Evid.  1881  qu.  12770. 

***)  We  are  unfairly  handicapped  as  against  other  places.   Evid.  1881  qu.  3269. 

+)  Evid.  Griersou  1881  qu.  12721—22,  12811-19. 
ft)  Evid.  1881  qu.  12158—234,  18868. 
ttt)  Boid.  1881  qo.  15714-17.  St  irt  bi«r  •faei  janer  Gnpridie  twiiebtn  Yerwal- 
ittDgsratb  (Wathin)  and  Direktor  (JAg^)  d«netb«B  Baku. 
*i)  JM.  1881  qo.  16870. 
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Sie  etwa  unsere  Gewinne  nnter  Offentliivhen  Schutz  stelleo?*)  Denn,  aucL 
al);?e8ehen  davon,  dass  ja  diese  Kla^e  im  eugsten  Zasammenhant;e  iiiit  der 
Beschwerde  iiher  die  kompensirenden  zu  grossen  Gewinne  an  anderen 
Tlieilea  des  Verkelirs  steht.  ist  es  ein  Sopliismus,  den  Profit  der  Verkebrs- 
anstalt  als  den  Pankt,  urn  den  es  sich  liier  li  uidolt,  hinzustellen ;  die 
Folgen  dieser  Branche  de.i  ProGlmachens  fur  die  VolksNvirtliscliaft  stehen 
ill  Fragc,  und  nur  wer  die  wahre  soziale  uud  sittliche  Auffdssnnfr  auf  den 
Kopf  stellt,  kann  sirh  einbilden,  das  Prdtitmachen  sei  uberhaupt  ein  Grandsatz, 
der  unabhilugig  von  der  sozialen  Ordnnng  nnd  ihreu  Bedurfnissen  gelte. 
Derselbe  ist  vielmebr  nur  ctwus  Sekundares:  nur  soweit  und  so  kmgc  au- 
genommen  werden  darf,  die  private  UnternelirauDg  diene  dem  Gesammt- 
interesse  am  besten,  bat  diese  ihreu  Piatz  ia  der  Geseliscbaft. 

Um  zu  zeigen,  wie  sehr  die  Ergebnisse  der  engliscben  Erfahniog 
deojeDigeD  analog  sind,  die  wir  in  DentschlaDd  kennen,  lasse  ich  hier 
einige  Andentaogen  folgen.**) 

Sebon  in  deo  Jabren  1850— 51  besebwerto  sieb  die  Handekkammer 
▼on  Hinden  liber  die  Ermftssigang  derVerbandstarife  gegenflber  den  Lokal* 
tarifso:  es  werde  die  Hacbt  dee  Eapitala  im  Verein  mit  doi  vom  Staate 
verliebenen  Privileglen  daza  miBabrancbt,  die  besfcebende  „natQrl!che  Ord- 
nnng*' der  YerbBltDiaae  nmzoBtonen.  Ein  Jabrzebnt  Bpftter(i  8Gi)  klagten 
ebeneo  die  Kanfleate  von  Coin  liber  die  Rbeiniaebe  Eisenbabngesellschaft, 
dass  selbige  die  natflrlicben  Tortbeile  anfhebe,  welebe  die  Torsehnng  den 
einzelnen  Lftndem  nnd  8t§dten  nnabfinderlieb  zugedacht  Der  dentsche 
Handelstag  zn  Heidelberg  (1861)  beseblost  alt  erste  Reeolniion,  die  Tarife 
aelen  mBglicbBt  nadi  c^eiebenEinbeitBettxen  fllr  den  Zeatner  nnd  die  Meile  zn 
bilden.  Aber  icbon  im  Jabre  1868  sagte  der  Referent  des  (vierten) 
deotadien  Handelstages:  bente  ist  in  nnserer  Mitte  anch  nicht  ein  Mann 
mehr,  der  ea  anazneprecben  wagte,  die  Differentialtarife  mfiBsen  beeeitigt 
werden. 

Der  Bericht  der  Eisenbabntarif-Reformkommission  des  Dentscben 
Reiebes  vom  13.  Dezember  1875  geht  so  weit,  zn  sagen,  „dem  eisen- 
bahnlosen  Orte  gegeoGber  ist  jeder  Eisenbabntarif  ein  Difierentialtarif'', 
nm  dann  in  einer  Resolation***)  zu  erklfiren,  „ Differential-  nnd  Aus- 
nabmetarife  sind  zwar  zulfissig,  jedocb  der  Genehmigaug  der  Aufsichts- 

*)  Entf.  1881  qiL  1880-84. 

**}  VkI.  namentlieh  die  tiiehtige  Sebrift  TonKronig,  di«  DiiereoUAltarlfe  dtr  Eisea- 
babnen.    Berlin  1877. 
•••)  S.  63  No.  IX. 
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behOrde  zu  unterwerfen".  Die  Praxis  der  preussischen  Regierang  hat 
diesen  Grandsatz  lingat  gehandhabt,  obwohi  im  EUenbabngeBetz  von  1838 
daTon  nicht  die  Rede  war. 

Der  DarsteUer  dieser  Praxis,  welcher  den  engen  Zusammenhang  der 
Werthklassifikation  mit  den  Difterentialtarifen  treffend  eutwicitelt,*)  ent- 
Bcheidet  sich  fur  die  uberwiegende  Nutzlichkeit  der  letzteren ;**)  sie  seien 
jedoch  eine  zweischneidige  Waffe,  die  in  unvorsichtigen  Handen  viel  Unheil 
anrichten  kann,  zufolge  ihrer  Machl,  die  Gestaltung  von  Handel  nnd 
Wandel  im  guten  oder  schlimmen  Sinne  zu  beeinfluasen.  .Dicse  Erwft- 
guDgea  aber  fuhren  mit  Nolhwendigkeit  zar  Fordenmg  eioer  staatlichen 
Eontrole  Qber  die  Differentialtarife." 

Der  grosse  Unterschied  zwischen  Deutschland  und  England  liegt  in 
dem  bestehenden  Verwaltangsrecht  beider  Lander,  welches  diese  Fordernng 
zu  befriedigen  hat.  In  Deutschland  ist  die  Instanz  gegeben,  in  England 
wird  sie  erst  noch  gesucht;  zuerst,  im  Anschlusse  an  die  Tradition  des 
Staatslebens,  iu  dem  Parlament  und  den  Reichsgerichten,  danu  in  dem 
Handelsamt,  zuletzt  in  dem  neaen  Spezialtribanal,  das  im  Jahre  1873 
errichtet  wnrde. 


XIII. 

Die  Kontroie  des  Parlaments  nnd  der  Reichggerichte. 

1. 

Das  herkOnunliche  Verwaltangsrecht  bemht  daran(  dass,  wie  wir 
wissen,  das  Parlament  (thatsficblieh  die  Ansschfisse  jedes  der  bddeo  Hftn- 
ser  des  Parlaments)  die  Eonzession  eines  Bisenbahnnntenielimens  stets  an 
eine  Beilie  vnn  Bedingnngen  knfipft,  welche  die  Ansprilcbe  des  Offentlielien 
lateresses  sicher  stellen  sollen,  nnd  dass  die  Hintansetznng  der  parla- 
mentarisclien  yorsGhriften  dnrch  die  Beielisgerichte  —  oder  dnreh  ^  dn- 
zelnes  der8ell)en  —  verfolgt  wird. 

Ftlr  das  Tarif^resea  sind  die  wesentilehen  Yorsdiriften  in  der  Anfer- 
legnng  der  Maxima  nnd  der  gldchen  Behaodlnng  aller  Knnden  entlialten. 
Das  Tariiredit  fordert  also  Tom  Parlament  angemessene  Maxima  nnd  klare 
Bdehle  fiber  das,  was  gleidie  Behandlnog  sei,  nnd  fordert  yon  den  Ge- 
richtshofen  eine  dnrebgreifende  Sicliemng  dieser  Yorsdiriften.  Nnn  erffillen 
aber  weder  das  Parlament  noob  die  Oeriehte  diese  Znmntbnngen:  weil  die 
gesetalicben  Maxima  so  nnvollicommen  sind,  dass  sie  ais  ein  wahres  Bei- 
spid  der  teebnisdien  UnzweckmSssiglceit  parlamentarischer  Konzessionen 
gelten  dfirfen;  wdl  der  Grondsatz  der  gleichen  Behandlang,  ohne  Rtlclc- 

•)  Kroni?  S.  4. 
**)  S.  Ill  S.  datelbst. 
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sicbt  aaf  die  Terwickelten  Frmgeo  des  Vetkehrelebens  nod  seiner  Fort- 
schritte,  in  meohaniscber  Befolgnug  des  alten  Wegerechts  immer  nnr 
wiederholt,  aber  niemals  dem  Leben  entsprechend  pr&zisirt  wird;  weil  die 
ublichen  GerichtshOfe,  neben  den  finsseren  Scbwierigkeiten  ihrer  Anrafuug 
im  AUgemeinen,  keinen  Bernf  and  keine  Bef&hignng  dazn  besitzen,  ans 
dem  Verkehrsleben  heraos  die  alten  Rechtssatze  der  parlamentariscben 
Eonzessionen  fortznentwickeln,  da  sie  nicbts  anders  kOnnen  nnd  wollen, 
als  die  Pflicliten  der  spezifischen  Jarispnidenz  in  der  Gesetzesaoslegong 
thuu. 

Da  es  voUends  ein  Widersinn  ware,  diese  Gerichte  mit  der  Aufgabe 
ZQ  betrauen,  dass  sie  eine  wirksame  Kontrole  der  nichtstreitigen  Tarif- 
sacheu  ausiiben  soUen  gieich  einer  VerwaltungsbehOrde,  angesicbts  der 
mehr  und  mehr  hereinbrechenden  Erkenntniss,  dass  der  Grundsatz  der 
gleicben  Beliandlung  einer  Berichtigang  nnd  Erganznng  durch  positive 
Eotscheidnngen  fiir  den  t&glicben  Fortgang  des  Lebens  bedarf;  da  es 
anch  natiirlicb  ist,  dass  so  weit  herab  in  die  Verwaltong  des  Allt&glicfaren 
uicht  das  Parlament  mit  seinen  Aasschfissen,  sondern  nnr  eigene  stfin- 
dige  BehQrden  im  Auftrage  des  Parluments  sich  begeben  konnen:  so  ver- 
9U(  ht  man  mit  experimentellen*  Neubilduugeu,  zuerst  in  dem  Handels- 
aml,  daim  iu  der  neuen  Kommission  von  1873. 

Hier  ist  es  nun  charakteristiach,  dass  diesen  Neubildnngen  das  Ver- 
kelirsinteresse,  welches  die  teohniscbo  Gebrecblicbkeit  der  alten  Instita- 
tionen  kennt,  jedesmal  mit  froher  Erwartanp^  cntgegenzukommen  pllogt, 
wall  rend  die  ziihe  Macht  der  Tradition,  wek  he  in  den  alten  Staatseinrich- 
tnugen,  in  Parlament  und  Reichsgericht,  fortwirkt,  die  Wirksamkeit  des 
Neuen  lahmt,  ja  seine  Fortexistenz  in  Frage  stellt.  Aber  dennoch  sehen 
wir,  weil  das  neue  Verkehrsleben  nnwiderstehlich  seine  Forderungen  auf- 
drSngt,  ein  fortschreitendes  Bemuhen  fur  diese  neuen  Experimente,  —  bis 
dani],  wie  wir  finden  werden,  die  Wunschc  der  Geschaftslente  den  neuesten 
Versuch  mit  alien  Prftrogativen  ausstatten  wollen,  die  bisher  bei  den  alten 
Institutionen  lagen,  mit  den  Befugnissen  einer  hSchsten  Gerichts-  und 
Verwaltnngsinstanz,  ja  mit  den  Befngnissen  des  gesetzgebenden  and  gesetz- 
revidirenden  Parlamentes  selber. 

Mit  diesen  Bemerkongen  ist  der  Fortgang  der  folgenden  Betracbtnn- 
gen  vorgezeicimeL  

2. 

Es  wiire  ohne  Zweifel  das  beste,  wenn  das  Parlament  im  Stande 
ware,  alle  diejenigen  Normen  des  Verbaltens,  welche  den  Eisenbahnunter- 
nehmungen  zum  Sehutze  der  betheiligten  Interessen  mit  OfTentlichem  Zwange 
auferlegl  werden  milssen,  darcb  aligemeine  and  besondere  Gesetze  darch- 
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zufiihren,  derart,  dass  irgend  eine  weitere  Instanz  iiberflussig  wjire.  Es 
ist  dieses  ein  Ideal,  welches  vod  deu  herkOmmlichen  Anschaaungea  des 
englisehen  Staatslebens  nidit  weit  abliegt,  da  die  erganzenden  Organe  —  nach 
festlandisoher  Weise  —  ihm  aDtipathisch,  die  in  analogen  Faileo  versuch- 
ten  Handhaben  der  lokalen  Selbstverwaltung  unbraacbbar,  der  Instanzen- 
zag  der  Gerichte  der  Sache  nicht  gewachsea  ist.  Leider  ist  dieses  Ideal 
undurchfuiirbar  und  so  wurde  es  sein,  wenn  das  Purlament  seine  Befag- 
nisso  mit  einein  weit  holieren  Grade  von  technischer  Qualifikation  aus- 
iibte,  als  es  herkommlich  geschieht.  Es  ist  doppelt  so,  da  die  Befugnisse. 
in  ausserst  nmoiL^elbafter  Weise  geubt  werden. 

Will  das  Parlament  die  VoUmacbt,  welebe  es  formell  festhalt,  ia  einer 
irgeudwie  saehlieh  genUgenden  Art  handhaben,  so  muss  es  endlich  einmal 
erkliiren,  was  es  sich  nun  —  angesichts  aller  der  Erfahrungen  und  Unter- 
surhungen  —  anter  „gleicher  Behandlung"  der  Interessenten  einer 
Bahu  vorstellt.  Es  muss  prinzipiell  Stellung  nehmen  zu  der  Frage  der 
Taritabstufung  und  muss  dera  unterdessen  entstandenen  Wirrwarr  der  Ju- 
dikatur  und  ihrer  PrSjudizien  ein  klares  Gesetz  entgegenhalten.  Wenn  es, 
wie  wir  wissen,  einem  solchen  Gesetze  nach  der  Natnr  der  zu  behan- 
delnden  Angelegenheit  nicmals  gelingen  kann,  die  eiuzelnen  Fiille  des 
Lebens  a  priori  zu  beurtheilen,  hierfiir  vielmehr  eine  besondere  Beborde 
erforderlich  ist,  die  zwar  englisehen  Traditionen  widersprechend,  aber  noth- 
wendig  ist:  so  bedarf  es  doch,  ehe  eine  VerwaltungsbehOrde  in  gerechter, 
d.  h.  konstanter  Praxis  von  Fall  zu  Fall  eingreifen  kann,  einer  festen 
Grundanschauung,  welche  man  von  dem  Parlament  zu  erwarten  hat. 

Das  Zweite,  dem  Priuzipe  nacli  geniigend  deutliche,  aber  in  der  Hand- 
habung  verkiimnierie,  ist  die  Festsetzung  der  Tarifmaxima.  Durch 
allgemeines  Gesetz  kann  bier  manches  geschehen;  doch  dieses  sowohl  als 
die  Tarifbegrenzung  fur  die  einzelne  Konzession  kann  nur  dureh  eine 
Untersuchung  der  nilheren  UmstSnde  geschehen,  wie  sie  von  den  Aus- 
schfissen  des  Parlaments  regelmassig  unterlassen  worden  ist. 

Ceber  das  Erste  ist  bereits  das  NOthige  gesagt;  uber  das  Zweite  ist 
oocb  mit  einigen  Worten  za  reden. 


8. 

Zunacbst  ist  zu  konstatiren,  dass  die  Verwitterung  des  alten  guten 
Rechts  zur  Revision  der  Tarifmaxima  ibre  weiteren  Fortscbritte  gemacht 
hat  aueh  im  letzten  Jahrzehnt. 

Hergeleitet  aus  der  alteu  Wegegesetzgebung,  alsdann  fur  die  Eiseu- 
bahuen  auf  das  unzweifelbafteste  in  allgemeinen  und  besonderen  Gesetzen 
bekraftigt,  ist  es  heute  dahin  gekommen,  dass  eine  dem  Sinne  des  Ge- 

Aicliiv  ffir  EUenbahnwtMn.    1863.  19 
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seizes  gewalteam,  der  Enbricklimg  der  Biieobalmpolitik  eelbetversUliidtieh 
erscbeioende  Dentong  mit  dieaem  Rechto  anfgerftnmt  hat. 

Icb  .wGrde  es  ,fllr  ebai  Fehler  jeder  GeseUfebiug  halten,  weon  sie 
bei  der  Znlassang  einos  Eisenbahnnnteniebmeiis  you  Privaten  den  Vorbe- 
halt  einer  perioditehen  Befision  der  Klaneelii  vergisie  oder  gar  abiicht- 
lich  nnterliestte.  Sie  wfirde  dadnrch  ein  Dnnkel  entotehea  lassen  fiber 
gewisse  Gnmdfrageii  dee  Verfa&ltiiiseee  erworlwoer  Beebte  tou- PriTaten 
vnd  nnveriierbarer  Recbte  dee  Staates.  Damit  das  aiebt  gescbehe,  dazn 
ist  eiDe  geordoete  Geseizgebang  and  eine  witBenaehaftliche  Reehtsgelebr- 
samkeit  da.  Hat  man  ei  aber  ana  diesem  oder  jenem  Grande  deoDooh 
Terabs&nmt,  so  sdidnt  ea  mir  immer  noeh  iweifelbaft,  ob  wirklich  eio 
uoaDtastbares  Privatreeht  des  angekaaanen  Untornehmens  fUr  alle  Folge- 
zeit  besteht.  £a  vSra  eniena*aehr  woU  denkbar,  daaa  im  Offentlicben 
Interesse  eine  Reviaion  Plats  griffe,  die  an  dem  eigentliehen  flanptpunkte 
des  fraglichen  PriTatintereaaea  niehta  JUiderte  oder  herabminderte,  indem 
aie  nimlieh  den  Reingewinn  nicht  aebntilerte ;  es  wftre  zweiteos  aber  eine 
Sehmftlemog  des  Reiugowious,  wean  dieser  etwa  eine  exorbltante  HOhe 
erreicbte,  ans  der  Analogie  der  sonstigen  Geaetzgebung  insoweit  znlftssig, 
als  mit  dieser  Maassregel  die  aeheinbar  eotgegengesetzte,  priozipiell  gleich- 
artige  korrespondirte,  dasa  die  Regiening  einer  nothleidenden  £isenbahn- 
geaellschaft  die  za  niedrigen  Maxima  ihrea  Pflichtenbeftea  entaprecbend  zn 
erbOben  pflegte.  Dem  einseitagen  lianne  des  Privatrechta  and  der  positiyen 
Jarispradenz  erscheint  das  letztero  nnbedenklich  and  obne  Konseqaenz  fftr 
daa  erstere,  wfthrend  ihm  dieses  als  eine  Antastnng  erworbener  Recbte  er- 
acbeint  Aber  die  erworbenen  Recbte  werden  nicht  bloss  von  Einzelnen, 
aondem  aach  vom  Staate  erworben  d.  h.  von  alien  den  andern  Einzelnen, 
die  bierbei  der  Staat  vertritt:  darf  also  ans  Rflcksicht  anf  die  verftnderten 
Umstftnde  das  erworbene  Recbt  dea  einen  Tbeils  geopfert  werden,  so 
darf  es  aach  das  erworbene  Recbt  des  andern  Theils. 

Die  ganze  Frage  ist  f&r  England  indessen  nicht  diese.  Hier  hat  am- 
gekehrt  die  Gesetzgebnng  von  jeher  den  nothwendigen  Vorbebalt  im  posi- 
tiven  Recbt  gescbalTen,  and  die  Schwierigkeiten  liegen  nicht  in  dem  Rechts- 
titel,  der  anzweifelhaft  vorhanden  ist,  sondern  in  der  D&rftigkeit  der 
politiscben  and  moraliscben  Faktoren  zn  seiner  Darehfuhmng. 

Der  Vorbebalt,  welcher  seit  dem  Jabre  1845  in  alle  Eisenbahnkon- 
zeasionen  als  stehende  Kegel  (standing  order)  des  Parlaments  gesetzt  worden 
ist,*)  darf  hente  so  gedentet  werden,  dass  er  faktisch  todt  ist.  Die  in  der 
Revisionsklansel  vorgesehene  Parlamentsakte  wird  jetzt  von  einem  bejahrten 
Kisenbabnmanne**)  als  „Brach  des  Vertragesbezeicbnet,  welcbendasParlament 

•)  Cobu  II,  9. 

**)  Evid,  Grierson  1881  qu.  12549-55& 
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mitden  Eisenbahngesellschaften  geschlossen  hat."  Daraii  erinnert,  dass  viel- 
mehr  zn  dem  Vertrage  eben  ein  solcher  Vorbehalt  gehOre,  giebt  er  die  alberne 
Antwort:  er  kOnne  sich  iiicht  denken,  „da8  Parlament  werde  das  Vermdgen  der 
Eisenbahngesellschaften  koafisziren  wollen,  selbst  wenn  es  die  Vollmacht  dazu 
habe:"  nnd,  in  gewohnterWeise  von  einem  GeHinnangsgenossen  (Wat kin)  aus 
dem  Farlamentsaasschusse  unterstutzt,  giebt  er  die  Dentang:  die  Klaasel 
meine,  das  Parlament  werde  die  Eisenbahngesellschaften  veranlassen,  den 
Anforderongen  des  Pablikums  in  angemessener  Weise  zu  genugen,  voraus- 
gesetzt,  dass  dieses  nicht  aas  freien  Stucken  geschieht;  diese  Yorans- 
setznng  fehle  aber.  Doch  sein  Sekundant,  welcher  die  Ansichten  des 
Kisenbahninteresses  in  einer  wahreu  Karrikatur  darstellt,  hat  den  Mnth 
weiter  za  fragen:  ,,Meinen  Sie  denn,  jene  Klausel,  die  vor  einer  Reihe  von 
Jahren  in  die  Konzessionen  gesetzt  worden  ist,  bedeutet  uberhaupt  etwas?** 
Die  Antwort  wagt  sich  nicht  ganz  za  der  Hdhe  der  Frage  hinauf  und 
lantet:  „Eine  gesetzliche  Klausel  muss  wohl  etwas  bedeuten,  aber  ieh 
denke,  das  Parlament  wird  die  bisher  geiibte  Deutung  nicht  aufgeben" 
(d.  h.  das  Gesetz  schluramern  lassen).  Gewiss  nicht,  bekriiftigen  die 
Herren  Watkin  und  Bolton  im  Ausschusse,  wie  soUten  dreiprozentige 
Staatspapiere  uber  Pari  stehen,  wenn  „das  Parlament  seiu  Wort  brache!" 

Bei  einer  andern  Gelegenbeit  fragt  ein  anderer  Vertreter  der  Eisen- 
bahninteressen  im  Parlament  und  in  nnscrem  Ausschusse*)  einen  Haupt- 
zeugeu  aus  Liverpool,  ob  er  die  Maxima  fur  obsolet  haltc?  Auf  die  be- 
jahende  Antwort  wendet  er  dem  Zeugen  ein:  aber  sie  sind  ein  Vertrag 
zwischen  dem  Parlament  und  den  Eisenbahogesellscbaften,  im  Yertraaeo 
auf  diese  Zahlen  warden  die  Bahnen  gcbaut. 

Wir  werden  sogleich  sehen,  wie  sohr  richtig  die  Antwort  ist:  ich 
glaabe  nicht,  dass  die  Maxima  jemais  genaaer  vom  ParJameDte  erwogen 
worden  sind. 

Und  wenn  selbst  die  Absicht  nicht  vorlage,  das  zu  thun,  wozu  das 
Parlament  das  deutliche  Recht  besitzt,  die  Maxima  zu  reduziren,**)  so 
ware  nach  langer  Vernaehlassigang  allein  fiir  die  Ordnung  und  Einheit- 
lichkeit  der  Maxima  und  ihrer  Klassifikatiou  etwas  Wesentliches  zu  leisten. 

VoUends  ist  Manches  zu  thun  selbst  bei  Verzicht  auf  jenes  klare 
Recht:  denn  bei  dem  hSufigen  Anlass,  welchen  die  bestehenden  Eisenbahn- 
gesellscliiiften  haben,  das  Parlament  um  neue  Befugnisse  anzugehen,  kann 
das  Parlament  eiufach  sagen:  jetzt  verlangt  ihr  etwas  von  mir  und  als 
BedingUDg  meiner  EinwiUigoDg  fordere  ich  die  Reform  earer  Tarifs&tze.***) 

•)  M.  1881  Dillvya  qn.  9060—61.  Vgl.  qu.  2U7--48.  9S04-05. 
**)  So  Tsrlragt  d«rV«Hnttr  dwKoUeiignilMnbMitnr  Ton  8nd  Wabt*  Mgcsidtts  finir 

Dividende  von  12pCt  eine  allgemeine  Redoktioil  darTariMtM.  JIMtf.  1881  qo.  8789^56. 
Browne  Moid.  1883  qa.  1167. 
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Za  diesen  llngst  der  BcfHedignng  harrenden  BedOrfniMeii  goliOft 
das,  was  der  Staat  f&r  seinen  Quiabalt  mit  gatem  Gnmde  ni  for> 
dem  hat  and  was  an  sieh  selber  nnr  dnreh  einen  siontSdtendea  Foimap 
lismos  des  Gesetzesbndistabena  so  lange  hat  Terkammert  weideii  kOnnen. 
Ea  aind  die  Elagea  der  Eriegaverwaltimg,  welehe,  ebenso  wie  hi  den  par- 
lamentariaehen  Untersncfanngea  ion  1872  and  1876,  so  jetzt  abermals  sich 
hOren  laasen.*)  Daa  Gesetz  von  1844  hat  naeh  damaligen  VerhlltniBaeii 
niedrige  Fahrprdse  zoGmisteii  desMilitftrs  eingefuhrt:**)  iozwisGfaen  ahid 
die  allgemeiii  hemcbenden  Fahrs&tze  gegen  1844  dnreh  die  BiaeDbahnveF* 
waltongen  nm  em  bedentendes  herabgesetzt  wordeo,  so  dass  jetzt  die  Aus- 
nahmeiitie  des  Gesetses  ven  1844  hOher,  mdit  niedriger  sind  als  die 
sonst  bezahlten.  Einzehie  Bahnen  haben  vor  kaizem  freiwillig  eingeleakt: 
aher  am  AUe  za  dem  an  zwingcn,  was  Yeiiraiiit  nod  Gereehtigkelt  fordert^ 
daza  bedarf  ea  einea  neoen  €(esetzes»  weldies  lediglidi  fllr  1883  dasjenige 
that,  was  das  Gesetz  tou  1844  fllr  sefne  Zelt  gethan.  Es  whrd  bel  diesem 
Anlass  daran  erinnert,  dass  vor  der  Zeit  der  SiseBbahnen  Straasen  xaA 
Brficken  fSr  das  Militfir  fni  von  ZoU  waren,  daaa  Fnhrwerke  leqnirirt 
werden  dnrften  za  Taxen,  die  weit  niedriger  warea  ah  die  fllr  den  Privat- 
Torkehr  ublichen,  daaa  also  anch  an  diesem  Pnnkt  dne  site  Konthinitftt 
des  Verwaltnogsreehts  beateht. 

Und  warom  geschieht  dennoch  niehtsP  Der  Grand  ist  der  gleiche 
far  das  Parlament  wie  fllr  die  EiaeiMmmftnner:  es  wird  dem  Eriegs- 
departement  keine  Eooaession  gemacht,  weil  das  Steaerdepartement  die 
Eonzession  der  Fassagierstener  nieht  macht!  Sehr  richtig  antwortet  der 
Beamte  der  EriegsYerwaltnng:  wir  haben  keine  Eonzession  za  macheo, 
wir  erfaeben  and  eriassen  keine  Stenem.  Wie  es  aber  mit  dem  gatea 
Rechte  jener  Stenerkonzession  stebt,  das  wissen  wir. 

Das  ist  ein  Beispiel  von  den  alten  nnglaablichen  Lfickea  parlamentari- 
scher  Eontrole  fiber  die  Eisenbahnen.  Aber  man  begreifb  diesen  Zastand, 
wenn  man  hOrt,  was  ffir  Anscbanangen  sich  im  Parlamente  nnd  seioen 
AnsBcbQssen  breit  machen,  da  denn  einer  dieser  Herren,  mit  Unkenntniss  des 
traditionellen  Rechts  and  mit  [einer  bodenlosen  Staatsansicbt,  fragt:***) 
^EOnnen  Sie  mir  wohl  sagen,  was  die  Regieraog  ffir  die  Eisenbabngesell- 
Bchaften  gethan  hat,  am  za  verlangeD,  dass  dieselben  ihre  Trappen  wohl- 
feiler  befPrdern  sollen  als  das  Pabiikam?** 

♦)  Ualiburton  Evid.  1852  qu.  3224—73. 

**)  Wie  whr  ma  mt  dan  FeiUande  Mhon  in  d«a  flrstan  AaOiigni  mOittriteb* 
Badeutaog  der  BiMnbahQen  ins  Ange  £u8to,  iMwdMn  v. «.  die  Artikel  der  Derowtidter 

IGlit&r-Zeitun?  von  IStO,  wiedergegeben  in  der  Schrift  des  damaligen  franzosischen  Ga- 
sandten  in  llunchen,  Baron  de  Boargoing,  tabkm  det  chemm  de  fer  d$  rAIlam^iiM  9tic* 
Pari*  1842  p.  G3— 91. 

***)  Gooch  1882  Etid.  qu.  3273. 
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Werfen  wir  jetzt  aber  einen  Blick  in  die  Ausschusse  hinein,  welche 
die  EoDzessionen  fur  die  einzelnen  Bahnanternebmaugen  im  J^amen  des 
Parlaments  vorbereiten. 


4. 

Man  hat  von  dem  Verfahren,  darch  welches  die  Maxima  festgestellt 
werden,  Ofters  geredet,  als  ob  eine  grosse  Untersachung  und  Erorterung 
jedesmal  stattfande,  bei  welcher  alle  betheiligten  Interessen  aich  geltend 
machen.  £s  ist  begreifUch,  dass  gerade  die  offizielie  Fiktion  des  Parla- 
ments  einen  iSimbas  derart  nra  diese  AnsschQsse  verbreitet,  welcher  so 
etwas  erwarten  l^sst.  In  Wirklichkeit  hat  fast  niemals,  aasser  in  einigen 
seltenen  F&llen,  eine  solche  Untersnchang  Platz  gegriffen;*)  in  erster 
Reibe  ubt  bier  vielmebr  die  mechanische  Routine  ibren  Einflass,  verindge 
deren  die  Anwftlte  der  Eisenbahnuntdniebmangen  vor  den  AnaschQssea 
(parliamentary  agents)  die  Bill  entwerfen,  in  wdrtlicher  Anlehmmg  an  die 
hergebrachten  Fonnnlarien.  Wie  es  im  Grossen  dnrch  dieses  mechanisdie 
Eopiren  gekommen  ist,  dass  die  Klaaseln  fiir  die  Sltesten  Eisenbahnnntei> 
nehmnngen  einfach  nach  dem  Muster  der  alten  Canal-AUt  entworfen  wurden, 
ebne  Rueksicht  aaf  die  besondern  Umst&nde  des  nenen  VerkebrBmitteU; 
dass  damit  anch  die  Guterklassifikation  sich  mecbaoiscb  fortpflaozte:**)  so 
ist  es  in  den  Einzelheiten  gescbeben.  Das  einzige  st^ndige  Elemeaty 
Welches  innerhalb  der  ParlameAtsaasschusse  dem  staQcligcn  Element  aasser- 
baib,  uamlich  den  Anw&lten,  gegenuberstebt,  scbeint  seit  vielea  Jabren  bis 
aaf  den  heutigen  Tag  Lord  Redesdale  zn  sein,  der  diesen  Dingen  eine 
grdssere  Anfmerksamkeit,  Uebnng  und  Sacbkonde  widmet  als  es  bei  der 
aonstigen  scbwankenden  ZnsammensetzuDg  parlamentariscber  Anssehusse 
mOgUch  ist***)  lodessen  diese  halbstftndige  Wirksamkeit  reicht  uicht  ans, 
nm  das  zn  leisten,  was  nar  von  einer  wirklichen  stfindigen  BehOrde  ge- 
leistet  werden  kunnte  nod  anderswo  geleistet  wird.  Die  Art,  wie  die 
B'ivaie  Acts  zu  Stande  kommen,  scbliesst  fortdaaernd  die  grOssten  Versehen 
nieht  ans.  Ein  Jnrist  erwahnt,  er  sei  sehr  erstannt  gewesen,f)  dass  im 
▼origen  Jahre  eine  Klausel  doroJigegangen  wftre,  welcbe  im  vorletzten  Jabre 
finter  demselben  Vorsitzenden  verworfen  wordcn  war,  nnd  erkl&rt  diese 
Anomalio  bloss  daraus,  dass  in  dem  einen  Jahre  Interessenten  auftraten, 
welcbe  die  Aaf merksamkeit  daraof  lenkten,  im  folgenden  Jahre  aber  nicht. 

•)  Evid.  Forbes  1882  qu.  2371-76. 
••)  Evid  Grierson  1881  qu.  12272.  12517. 

***)  Ans  dlateai  Onmdt  wird  Mlbal  dte  Abfiusuog  van  Awaelmnberiditon  fiber  parla- 
OMiitMrfielM  Uatortachuageii  «iii«in  Miniateriiim  iiigemnthe^  lo  betaimtlich  ia  J.  1872  d«r 

Bericbt  aber  die  Verschmelzungen.   Vgl.  Unid,  1881  qu.  16724—98. 
t)  Eoid.  LittUr  1882  qa.  8917. 
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Die  VeFBiebemng  Grierson's  kami  xm  dahernicht  berabigon,  das  Pabli- 
knm  brandie  keinen  Vertreter  vor  den  AiMsehiiSBen;  dieee  lorgten  eelber 
ingstllch  genug  fftr  die  Ihteressen  desselbeii.*)  bt  es  doch  ebeofiUls  ein 
BisenbabDmaiiD,  welcher  das  obeii  aogefObrte  wegwerfende  Urthen  fiber 
dieses  yer&hreii  lUlt;  nnd  setzt  es  dock  sbermals  ein  dritter  dieser  Zengen 
als  selbstYersiftndlich  vorans,  dass  die  Interessenton  ersefaeinen,  om  bei  der 
Znlassnng  einer  neaen  yenchmelzong  ffir  die  verlorene  Konknrrenz  eine 
Entsehftdigung  dnrehznsetzen  in  rednzirten  Mazimis;**)  bei  wdcbem  An- 
lass  flogleicb  hervorgeboben  wird,  dass  in  der  yerschmelznngs-Bili  der  Babn 
des  Zeogeo,  der  London  and  North  Weitem  mit  der  Laiteashvre  and  Yorlfhir* 
im  Jahre  1873,  kein  Wort  von  einer  solehen  Bednktion  gesagt  war. 

Nan  ist  aber  das  Auftreten  vor  dem  Parlaraeat  so  kostbar,  zumal 
wenn  man  eine  Eisenbahngesellschaft  bek^mpfen  will,  dass  es  schvverlich 
Private  oder  Vereinigungcn  von  solehen  wagen:  aiisnahmsweise  geschieht 
es  eiumal,  aber  im  Ganzeu  geht  es  weit  fiber  die  Mittel  der  Leute  hinaus.'**) 
Obenein  stehen  formelle  llindernisse  im  Wege.  So  suppeditirt  der  Vor- 
sitzende  des  Untersuehungsausschusses  u.  a.,  es  soUten  doch  kaufmannische 
Vereine  sich  an  das  Parlament  wendeu  durien,  um  ihre  Klagen  wegen  der 
Tarifsatze  anzubringeu,  wenn  die  betreffende  Eisenbahngesellschaft  neue 
Vollmachten  nachsucht.  Es  wird  aber  von  einem  in  diesen  Dingen  er- 
fahrenen  Juristen  daraaf  hingewiesen,  dass  nach  den  Vorschriften  des  Unter- 
hanses  dieses  nicht  zal&ssig  ware:  damit  jene  Geschiiftsleate  eineu  locn^ 
standi  vor  dem  Parlament  haben,  muss  in  der  neuen  Bill  etwas  enlhalleu 
sein,  das  ihr  Interesse  verletzt,  wogegen  die  Beschwerde  fiber  den  Inhalt 
der  frfiher  erlassenen  Eonzessioneu  daza  nicht  berechtigt.f) 

Wenn  irgendwo,  bo  gilt  es  an  diesem  Pankte,  was  Farrer  sagt  aaf 
die  Frage:  hat  das  Pablikam  nicht  soviet  Gewait  fiber  die  Eisenbahnen 
als  die  Eisenbabnea  fiber  das  Publikam?  Neio,  laatet  die  Antwort:  eioe 
EiBenbahogesellschaft  ist  eine  kompakte  Organisation,  wfibrend  das  Pnbliknm 
schwach  and  zersplittert  isUtf) 

Liegt  demnach  die  ganze  jnristisehe  Arbeit  an  diesen  Konzessionen 
in  deo  Hfinden  der  £isenbabn-Anw£llte,  welcbe  sich  meist  nicht  mai  aof 
dem  liblicben  Nivean  der  englisehen  Rechtsgelahrtheit  bcfinden:  so  ist  es 
freilieh  ▼eistftodlich,  wamm  Jene  endloeen  Wirrnisse  der  ^TermmaU'  ent- 
steben  and  weiter  wnchem  konnten.  Jetzt  erklftrt  ein  hervorragender 


•)  »0id.  1881  <iiL  18827-89. 

*  *)  Evid.  FindUy  1881  qu.  15437-40.  Vgl.  15500-03. 
♦*•)  Evi>l.  1881  qu.  2596.  2653.  2957.  6811—14.  6839—52. 

t)  Evid.  Browne  1882  qu.  1189. 
tt)  Evid.  1881  qu.  16527. 
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jaristiBeher  Pimktikw*}:  die  gaoze  Frage  steokt  in  einem  jariBtisehen 
Siimpf"),  am  dem  einfachen  Gmsde,  well  der  Uebergaog  der  BiseDbahn- 
geseUachaften  too  StrasseneigeDthamem  aa  Frachtffihrem  nidit  mit  ans- 
reicbender  Sorgfiilt  lor  den  ParlamentsaiiBschflsBea  flberwaeht  worden  eei. 
Und  da  derselbe  Maaa  In  einem  Zmaninienhange,  welehen  wir  noeb  kennen 
leinen  werdeo,  den  Stolz  dee  JnriBten  gegenfiber  dem  Laientbnm  znr 
aelben  Stonde  beraasgekebrt,  wird  er  von  dem  verbSrenden  ADsecbnaa 
aebr  paseender  Weiae  an  die  Gebreobliebkeit  dieeer  Joristerei  erinnert 

So  Ut  es  deon  mOglicb,  dasa  in  aoleben  nieht  zablreleben  FfiUeo,  wo 
die  Maxima  die  ElaenbabngeeeUacbaften  geniren,  dieae  dadnreb  eladirt 
werdeo,  daaa  die  EiaenbabnverwaltuDg  erklart,  aie  bOre  aof  ^ein  gemeiner 
Fracbtflibrer*  (common  carrier)  za  aein  ffir  dieaen  beatimmten  Yerkebr 
and  Gegenatand.  Daa  gesebiebt  bentzntage  noch,  nacbdem  berate  der 
Beriebt  der  kOnigUcben  UnteraQcbnags-Kommiaaion  vom  Jabre  1867  ver- 
langt  bat,  dieaer  Recbtazaataad  mfiaae  dmeb  eine  allgemelne  gesetzlicbe 
YerpflichtQDg  beaeitigt  werden.***) 

Der  Traom  aber,  dieaen  Beadiwerden  abanbelfen  dnrob  die  ,Tren- 
nuDg  von  Fahr-  nnd  Fhtcbtverkebr*,  weleben  icb  frftber  an  aeinem  Orte 
belenebtetf),  wird  in  der  neaen  tTntersQCbnog  fMt  in  den  gleicben  Worten 
znrGckgewieaen  wie  icb  ea  damals  gethan.  Die  Deatacben  baben  damit 
einen  Fortacbritt  gemaebtv  meint  Forbosff),  Ton  der  Art  wie  wir  fbrt- 
acbreiten  wflrdeo,  wenn  wir  mit  nnaeren  Staataeinriebtnngen  znr  angel- 
aScbaiaeben  Periode  znrfidcgeben  wollten:  die  Eiaenbabngeaellaebaften  aind 
znrQckgegaDgenfft)  von  der  Eigenscbaft  ala  Fracbtfftbrer  zn  der  Eigenaebaft 
bloa9er  Wegegelderbeber,  wSbrend  wir  in  fioglaod  aebr  bald  erkannt  baben, 
dieaelben  mfiaaen,  wenn  andera  daa  Pobliknm  Okonomiach  and  zweekmftaaig 
bedient  ada  aoll,  FraebtfBbrer  werden,  waa  aie  anfooga  niebt  wareo.*t) 

Featatebt  nacb  aliedem,  daaa  bier  ein  Grandsatz  der  Kontrole  von 
alteraber  za  Reebt  bestebt^  weleber  gegenfiber  den  wacbaenden  Anaprdchen 
'dea  bentigen  Yerkebra  immer  anznl&oglicher  gebandbabt  worden  iat.  Ea 
iat  naeb  beiden  Seiten  bin  ftlacb,  wenn  man  einen  prinzipiellen  Gegen- 

*)  P«mb«r  Q.  G.  1882.  Evid.  qo.  1555.  156S-66.  VgL  1881  qa.  16208. 

*•)  a  legal  muddle. 

**♦)  Evid.  I8bl  qu.  2993—309.  3745.   Beisplele  der  alfen  Klauseln  in  den  Kanal- 
imd  Eisenbahnkouzessionen  Appendix  1881  p.  230—31.   Vf^l.  Evid.  1882  qu.  489. 
f)  II.,  47  IT.  und  besonders  „StreiLfragen  der  Eiseubabopoiitik".   Berlin  1874. 
ft)  EM,  1882  qu.  2420. 

ttt)  idinlidi  im  ^anme  d«r  fraglidmi  BefonnpiojtkU;  Forbat  itdat  so,  als  ob  dM 

niridich  gescbeben  set. 

*t)  Ncner  Fortschritt  der  Zeotralisation :  seit  Mitte  der  siebzitrer  Jahre  ist  d&s  GeschSft 
der  Sackluihe  fur  ikn  Korntransport  von  besonderen  Sacbleibunteriithmem  aul  die  Eisen- 
babngesellscbaften  ubergcgangen.   Evid.  Scott  1881  qu.  15276—77. 
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8AtK  der  Tarifkontrale  in  Pmuuii*)  zn  der  englisehen  begrftDden  will, 
etwa  mit  der  fiehanptmig,  i&  PransBeii  sei  dieselbe  dnrch  die  Staatseub- 
vention  TeraolasBt  In  Preossen  ist  sie  das  nicht,  and  in  En^^d  besteht 
sie  eben  so  gnt  wie  in  Preoeeen.  Der  Unterschied  bemhi  anf  der  Haad- 
babnni;.  Und  damnf  baben  sicb  ancb  die  BefonnbedfirfiiiBee  in  England 
an  richten.  Der  Englftnder  selber,  welcher  gar  nicbt  80  ataatsflficsbtige 
linrtbeebaftBpolitik  treibt,  wie  Ofters  gesagt  wird,  —  TOiaosgesetzt,  dasa 
er  der  Staatsbillfe  bedarf ,  —  der  Englftnder  weiss  das  aefar  gat  Der  Gedaake 
kebit  oneradifttterlich  wieder:  wo  die  Eomkorrenz  des  freien  Verkehra 
feblt,  in  ibr  also  der  fibliche  Sebntz  nieht  gegeben  iet,  da  masB  der  Staai 
eingreifen.**) 

Ba  liegt  aber  nabe,  daaa  die  GeBeb&ftaleate  an  dieaer  parlameotari- 
floben  Manier  der  Begnlimng  Terzweifeln  and  die  Maxima  lieber  fabren 
laaaen  woUen  Ar  ein  geeignetea  Tribnnal,  welcbes  die  Tarife  im  Einzelnen 
festaetat***) 


5. 

Wenn  nnn  die  offentlichen  Vorschriften  des  Parlainents  fur  die  Tarif- 
gestaltung  der  Eiscnbabiianternebmun^en  durchaus  iiiangclliaft,  wenn  der 
entscheidende  Grandsutz  derselben ,  der  voq  der  j^rOssten  Tragweite  fur 
die  luteressea  des  Landes  ist,  bei  der  GesetzscbiiiiG:  wie  bei  den  herrschen- 
den  Ansichten  im  Unklaren  liegt,  wenn  vou  den  Geri(  bten  die  Zumothuog, 
auStelle  der  Gesetzgebong  und  der  tiiglieh  eingreifenden  Verwaltung  offent- 
liche  Pflichten  dieser  Art  zq  erfuUen,  rait  Rerht  zariii  kgewiesen  wetden 
darfte,  so  bleibt  doch  ein  gewisser  Spielraum  iibrig,  auf  welchem  uacb 
alledem  die  Gerichtshofe  cine  wohlthiitige  Wirksamkeit  zu  uben  berufeii  wareu. 

Die  erste  lustanz  des  Rechtsschutzes,  soweit  keine  bcsondere  Ver- 
fugnng  vom  Parlament  fiir  eigenthiiinlichc  Gebiete  des  Eisenbabnrechta 
getroffen  werden,  ist  die  allgeineiu  geltende.  Es  siiid  die  Krcisgerichte 
(countt/  cuurt.^)  mit  eiiier  Kompetenz  bis  zii  5U  aufwarts.f)  Sie  ent- 
scheiden  bis  zu  eiuera  Betrage  von  5  £  aufwarts  als  endgiltige  lustanz ; 
fur  hShere  Betrage  findet  ein  Recurs  wegen  der  Rechtsfrage  (nicht  wegen 
der  Thattrage)  an  das  Reichsgericht  statt,  wenn  ein  Oberrichter  sie  durcli 
Zulassungsdekret  gestattet.  Fur  prinzipiell  wichtige  Rechtsfragen  bleibt 
durch  writ  of  certiorari  die  Abberufung  der  Sache  an  eines  der  Reichs- 
gerichte  vorbebalten. 

•)  Evid.  18S1  Findlay  qu.  14491—92. 

•*)  Evid.  1881,  Gilbey,  ehainum  of  <Ae  Ownctl  i4  the  National  Chamber  of 
Trade,  qu.  7665. 

Evid.  Grotrian,  Hull,  1881  qu.  9731—32. 
t)  Gneist,  Bogl.  Verwaltnaganebt  1867  $  ISO.  8.  1S88. 
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Eb  liegt  hiernach  auf  der  Hand,  dass  meistens  die  Prozesse  gegen 
EisenbaliDgesellscliaftea  sicb  uber  diese  Instanz  hinanf  za  deii  Reichs- 
gerichten  erheben,  schon  wegen  der  selten  so  beschrankten  Summe  des 
Streitobjekts.  Die  alien  GerichtshOfe  des  geraeinen  Rechts  rait  theilweise 
konkurrirender  Kompetenz*),  neuerdings  darch  die  Reform  der  Gerichts- 
verfassuiig  zu  einem  „hohen  Gerichtshofe"  (^lligh  Court  of  Judicature) 
verwandelt,  uber  sich  einen  Appelhof  {Court  of  Appeal)  ond  als  Sehluss- 
stein  die  herkommliche  hOchste  Instanz  in  dem  Oberhause  —  sie  bilden 
die  Tribnnale,  au  welcbe  sich  die  erheblicheren  Klagen  gegen  Eiseubaliii- 
geaellschafteu  zu  wenden  hal)en. 

In  diese  ordentlichen  Kompetenzverhaltnisse  war  nun  durch  die  Traffic 
Act  von  1854  eiue  Sonderbestimmung  gefuhrt  worden,  welche  als  erste 
Instanz  ausschlieaslich  das  eine  der  Reichsgerichte,  die  Court  of  Comuiou 
Pleas,  fur  solche  Rec-'htsfallo  einsetzte,  die  unter  die  Bestimmungen  dieses 
Gesetzes  fielen:  also  fur  die  Fragen  der  gleichen  Behandlung  und  der  Ge- 
wabrung  angemessener  Beforderung  durch  die  Eisenbabnverwaltongen.  Da 
die  Judikatur  der  Common  Pleas  (nacb  einem  neueren  Zeugnisse)  formlich 
darauf  berechnet  schien,  die  Prozesse  unraOglich  zu  mat  hen,  so  setzte  man 
an  deren  Stelle  im  Jahre  1873  das  neue  Eiseubahntribunal,  welches 
gleichzeitig  bestimmt  war,  raancben  auderen  Bediirfuissen  abzubelfen, 
Wegen  der  hervorragenden  Bedeutung  dieses  Tribunals,  als  der  wosent- 
lichsten  neuen  Erscheinung  in  der  englisehen  Eisenbahnpolitik  der  letzten 
zebn  Jabre,  werden  wir  dieses  nicht  nur  uberbaupt  nSber  zu  betrachten 
babeu,  sondern  im  Zusammenhange  damit  auch  die  fortdauernden  Ge- 
brechen  der  englisehen  Recbtspflege  in  dem  uns  beschiiftigeQden  Gebiete 
ins  Auge  fassen. 

Um  niebt  das  zu  zerreissen,  was  sachlicb  und  praktisch  verbunden 
ist,  wollen  wir  daher  die  ganze  Seite  des  Recbtsscbatzes  zasammen  mit 
dem  Eisenbabntribanai  erortern. 


XIV. 

Die  Eontrole  des  Handelsamts. 

Wir  wissen,  dass  mit  GeriehtshOfen  allein,  selbst  wenn  ibnen  eine 
ganz  andere,  weit  ToUkommeiiere  Gesetzgebiing  za  Hfilfe  kftme  als  es 
thatsScblich  in  England  der  Pall  ist,  die  Offentliehe  Aa%abe  des  Staates 
fflr  die  Eisenbabnen  nicht  za  erfiillen  ist.  Wir  wissen  ferner,  dass  die 
grosse  UnzweckmSssigkeit  des  Parlaments  als  der  konzessionirenden  Be- 
hOrde  voUends  die  Kothwendigkeit  Ton  Yerwaltongsbeftignissen  anfdr&ngt, 
die  einer  stftndigen  BehOrde  der  Regiemng  flbertragen  sind. 

*)  Gueist,  §  119. 
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Doch  Bchon  die  Gwehiehte  der  eogliBehai  SiMnbahnpolitik  bat  ans 
in  den  Brlebniasfln  eines  YoUen  Heniehenalten,  in  weebaelnden  Yerenchen 
nnd  EnttSnaehnsgen,  den  endloeen  Widerqiraeh  vergegenwirtigl,  der  dar- 
anf  trarnht^  dtes  die  nothweadige  pdititelie  Macbt  bei  dem  Parlamente 
rnht,  wihrend  die  notiiwendige  tecbnieehe  Befitiiigmig,  die  ihm  natnr- 
gemftse  fehlt^  in  nenen  BohOrden  gesneht  wird,  die  leider  wirlcnngaloe 
bleiben,  weil  eie  gegenfiber  dem  fortdanernden  atten  Veriiftltnisse  dee  Pai^ 
lamenta  znr  Verwaltong  obnmfiehtig  aind  nnd  dnrch  die  nenen  Einflflsse 
der  Eisenbahnmiebte  im  ParUunent  voUenda  znr  Ohnmacbt  YemrtheiH 
werden. 

Neben  den  ftagsUich  nnd  dftrftig  gehandbabten  Befognisew  znr  Ken- 
trole  der  Betriebeaieherlieit  der  Babnen,  bat  das  Handelaamt  die  anderen 
besebeidenen  VoUmacbten,  wdebe  eicb  anf  den  Scbntz  dee  Pnblilcnma 
gegen  GeeetzeaTerletznng  bezieben,  tbatsfteblicb  einscblnmmem  laaseo. 
Yon  einem  eelbatetftndigen  adminiatratiTen  Yorgeben  dieser  BebOrde  gegen 
die  Eisenb&lm-Geselisobaften  bat  naeb  engliscber  Weise  obnebin  niemals  die 
Rede  aein  kftnnen;  ee  konnte  immer  blosa  die  Anregnng  einea  ProzesMs  dnreh 
das  Handelaamt  gemeint  aein;  ebenao  vie  die  Hitwirknng  bei  den  Kon« 
zeaaionen  bOebatena  einen  teebniscben  Beirath  fDr  die  allein  entseheidenden 
AnBBebftaae  dea  Parlamente  bedenten  konnte. 

Farrer  bemft  aieb  in  dem  nenen  VerhOr*)  anf  den  Parlamentaberiebt 
vom  Jabre  1872  daflir,  daaa  das  Handelsamt  anaser  Stande  gewesen,  die 
ihm  dnreb  Geaetz  von  1844  ertbeiite  Yolbnaebt  anaznfUuren,  nftmlicb  fiber 
die  Beachtong  dea  Gesetiea  ans  dem  Standpnnkte  dea  Oflfentlieben  Inter- 
essea  zn  waeben.  £e  aei  aebr  aebwer,  die  ricbtige  Linie  zwiaeben  Offent- 
licbem  nnd  privatem  Intereaae  zn  zieben;  woUte  aber  die  Regiernng  jeden 
Strait  zwiaeben  einem  GeacbflfUmanoe  nnd  einer  Bisenbabngosellsebaft 
anfiiebmen,  so  wfirde  aie  grosae  Eoaten  baben,  wfirde  die  Streitsncbt 
beransfordeni  nnd  aieb  aelber  in  eine  aebiefe  SteUnng  bringen.  Dabei 
aebeint  die  Tragweite  dea  Geaetzea  nocb  dnrcb  nnrichtige  Interpretation 
eingeacbifinkt  zn  werden.  Seet  17  (1844)  aagt^  dasa  anf  Yoranlaasnng 
dea  Handelsamts  der  Eronanwalt  vorgeben  aoU  gegen  eine  Eiaenbalin- 
gesellsebaikt  ,falla  eine  der  Beatimmnngen  der  veracbiedenen  Geaetze  ver- 
letzt  ist,  welcbe  eine  fiiaenbabngeaeUacbaft  regnliren,  oder  eine  Bestim- 
mnng  dieses  Geaetzee  oder  irgend  einea  allgemsinen  Geeetzes  fiber  die 
Eiaenbabnen.*  Nnn  interpretiit  ein  Jnriat,  weleher  mebrere  bekannte 
Werke  fiber  Eiaenbabnrecht  verfiffentlicbt  bat  nnd  nenerdinga  acbt  Jabre 
SelcretSr  dee  Eiaenbabntribnnals  gewesen  ist,**)  nnter  den  „veraobiedenen 
Geaetzea*  dfirfis  man  blosa  die  allgemeinen  Geseize,  niebt  die  besonderen 

*)  JSvid.  1881  qu.  16447. 
**)  E9id,  1682  BrowD«  qiu  1174. 
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Gesetze  (^irivate  acts)  verstehen.  Wenn  hier  allerdings  wieder  ein  Bei- 
spiel  des  den  Sinn  verdunkelnden  Schwulstes  der  Gesetzessprache  vorliept, 
so  moss  man  doch  dem  Wortlaute  Zwang  anthun,  nm  dieser  Interpre- 
tation zuzustimraen.  Denn  wozu  ist  erstens  gasdigi  y^provmons  of  the  seve- 
ral acts  of  parliament  rrnvlating  any  railuai/  company''^  —  und  dann  hin- 
zngefugt  „or  the  prorisio/is  of  this  or  of  any  gene ral  act  relating  to  rail- 
trugs? "  Aagenscbeinlich  ist  zuerst  gemeint  die  Regnlirang  darch  die 
speziellen  ads  oj  parliament^  welche  jedem  einzelnen  Bahnnnternehmen  die 
Znlassung  gewfihren.  Auch  spricht  dafur,  dass  die  erste  general  art^ 
welche  „zar  Regulirnng"  der  Eiseuhahnen  erlassen  ist,  DSmlich  das  Ge- 
setz  von  1840  (sert.  11,  3  anti  4  Vict.)  gleiohlautend  wie  das  Gesetz  von 
1844  denselben  Passns  enthfilt,  und  dass  die.sem  Gesetze  wiederum  nur 
ein  einziges  Gesetz  voranfgegangen  ist,  das  Bestimmungen  fur  Eiaenbahn- 
gesellsohaften  entbalt,  nfimlich  das  Gesetz  vou  1838  wegen  Beldrderuug 
der  Briefsaeive. 

Doch  die  Kontroverse  ist  unfrnchtbar.  Derselbe  Jurist  hat  in  der 
Hauptsache  recht,  wenn  er  meint*)  (nicbt  ohne  Iroriie),  die  Vorschrift  sei 
ein  todter  Buehstabe  geblieben,  well  das  Handelsamt ,  sowie  der  ia  Be- 
wegung  zu  setzende  Kronunwalt,  zu  vie!  andcres  zu  than  haben. 

Non  liegt  ein  nierkwurdiger  Fall  vor,  gleichsam  zum  Beweise,  dass 
im  Handelsamt  auch  mal  gater  Wille  zum  Einschreiten  vorhanden  sein 
kann,  dass  ea  aber  nicht  an  dem  Handelsamt  allein  liegt,  wenn  nichts  ge- 
than  wird  und  daber  auch  sein  guter  Wille  nichts  helfen  kann.  Bezcicimendcr- 
weise  ist  es  eine  Petition  vom  Oktober  1^^73,  bei  welcher  der  Bruder 
Farrer's  die  Fuhrerschaft  ubernommeii.**)  Die  Petition  trftgt  im  Uebri- 
gen  hochst  ansehnliche  Unterschritten ,  an  ihrcr  Spitze  den  Nameii  des 
Prinzen  von  Wales  als  Chef  von  Wrllihgton  ('ollege,  des  Kadettenhauses 
in  der  Nahe  von  London,  welches  gleich  zahlreichen  anderen  Nachbarn 
eine  kurze  Verbindangslinie  fordert,  zu  der  die  Si,uth  Ea><ttrn  und  So^^th 
Western  verptlichtet  seien,  und  in  deren  Ermangelung  ein  grosser  Umweg 
gemacht  werden  musse.  Der  Solicitor  qmrrnl  £riebt  dem  Handelsamt  das 
Gutachten  ab,  es  bestehe  keine  Verj)tiichtang  fiir  die  Bahngesellschaftcn, 
die  verlangte  Verbindung  herzustellen ,  da  die  Vorschriften  der  Geset/.e 
von  1873  und  1854  wegen  angemeasener  BefOrderung  sich  bioss  auf  vor- 
handeue,  ni<  lit  auf  erst  zu  bauende  Linien  beziehen.  Dagegen  reichen 
die  Petenten  ein  Rei^htsgutacbten  ein,  welches  betont,  die  South  Eistern 
babe  bfreits  zur  Eroft'nung  des  Wellington  College  (der  die  KOnigin 
beiwohiite)  die  Zweiglinie  gebaut,  die  jetzt  verlangt  werde,  danach  aber 
dieselbe  wieder  beseitigt.    JeUt  wendet  sich  das  HaDdeisamt  an  das 

*)  Evid.  qu.  1177. 

**)  Eam  iKUgt  Reihe  von  AktenstnclMn  im  Appemiix  1881  p.  821~34S. 
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Scbatzamt  mit  dem  Ersndien,  seinen  Anwalt  mit  der  Verfolguug  der 
Sache  za  beaoftragen.  Als  das  Schatzamt  ablebnend  antwortet,  maeht 
das  Handelsamt  das  Schatzamt  daranf  anfmerksam,  wie  der  Standpaokt 
des  Schatzamts  das  eben  eriassene  Eisenbabngesetz  in  seinem  secbsten 
Abschnitte  brachlege.  Inzwischen  ist  bald  ein  Jabr  vergangen.  Das  Schatz- 
amt beharrt  bei  seiner  Ansicbt,  dass  kein  Fall  zam  Einschreiten  Torliegt. 
Daranf  schreibt  der  Fubrer  der  Petition  an  das  Handelsamt,  nacb  dem 
Gesetze  von  1873  diirfe  jede  Person,  welcbe  darch  das  Ilandelsamt  be- 
zeichnet  werde,  bei  dem  Tribaoal  klagen,  and  wenn  das  vom  Gesetze  Tor- 
gescbriebene  Staatsdepartement  in  solcbem  Falle  das  Vorgehen  ablehne, 
so  spiele  es  den  Eisenbahngesellscbafken  in  die  Hfinde.  Jetzt  schreibt  das 
Handelsamt  zum  dritten  Male  an  das  Schatzamt,  mit  Abschrift  dieser 
Eingube:  es  bemerkt  daza,  das  Ilandelsamt  besitzc  kein  Geld  zur  Prozess- 
fuhrang  (naturlich  hat  es  deshaib  sich  an's  Schatzamt  wenden  mussen) 
ansser  durch  das  Schatzamt;  soUte  aber  die  Regiening  ihrcn  Beistand  Tor- 
enthalten,  so  wurde  das  nene  Gesetz  znm  grossen  Theile  todt  gemacht 
werden.  llieraaf  antwortet  das  Schatzamt  gar  nicht  mehr.  Die  Petenten 
batten  sich  fruher  zu  50  £ ,  haben  sich  jetzt  zu  75  £  Kostengarantie  er- 
boten:  das  ilandelsamt  antwortet,  das  wurde  nicht  genug  sein  and  die 
loteressenten  sollten  selber  klagen.  Den  Scblass  blldet  ein  Brief  des 
Petenten  W.  J.  Farrer  (der  die  ganze  Verhandlnng  mit  dem  Handelsamt 
fuhrt)  vom  Jnni  1875,  wo  er  seiner  get&aschten  HoU'aaug  and  Entrustnng 
Aasdrack  verleiht. 

Gleichsam  zur  Einweihung  des  neuen  Gesetzes  von  1873  in  den  Er- 
wartungen,  welche  dasselbe  auf  das  liaudelsamt  noch  setzen  durfte,  hat 
dieser  Fail  gedient:  als  Probe  aof  die  VoUmachten,  welche  diese  Behorde 
auszQiiben  die  Macht  hat,  selbst  dann,  wenn  der  Bruder  des  leitenden 
Mannes  im  Handelsamt,  obcnein  der  I'linz  von  Wales,  der  Herzog  von 
Wellington  u.  s.  w.  im  Namen  dos  veilet/.tcn  Offentlichen  Interesses  klagen. 
Die  Probe  ist  grundUch  negativ  ausgefallen.  Aach  aadere  F^Llle  best&ti- 
gen  das.') 

Gegenuber  den  neueu  Velieitftten  bei  der  Unterauchung  von  1881 
darf  ein  Mann,  welcher  das  Handelsamt  seit  eioem  halben  Jahrhundert 
kennt,  rait  Recyt  sagen:  die  Geschaftsleute,  welche  klag:en  woUen,  werden 
durch  eino  Vermittelung  des  Handclsamts,  behufs  Veranstaltuug  einer 
Offentlichen  Kiage,  in  unnutzer  Weise  aufgehalten.**) 

Auch  stinmit  dazu  das  Lob,  welches  die  Eisenbaljiimilnner  dem  llandels- 
amte  spcndeu:  dieses  fiihre  die  Geschafte  in  einer  sebr  verniitiitsL;en  uud 
angemesseneu  Weise,  eigne  sich  dahcr  mehr  als  eine  audere  Behordj  zur 

*)  End.  1881  qu.  3284—86,  3.096—98. 
•*)  Evid.  Baxter  1881  qu.  9383.  9433-34. 
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Kontrole  des  Taiifwesens  u.  8.  w.*);  oder  noch  be^^ser:  wir  scheiiken  jetzt 
dem  Handelsarnt  Vertrauen;  dasselbe  wurde  aber  zerstOrt,  wenn  es  neue 
Vollmacbten  zur  Tarifkontrole  erhielte.**) 

Wie  diese  Befuguisse  zur  Koutrole  besteliender  Verpflichtungen  der 
Eisenbahngeaellschaften,  so  sind  auch  die  Hilfsdienste  des  Haiidelsamts 
ffir  die  VorbereiLauf?  neuer  Konzessioneii  auf  eiu  Geringes  beschrankt,  ob- 
-svohl  vor  Zeiten  bekanntlich  aus  der  Natur  der  Sache  heraus  Anl^ufe  ia 
dieser  Kichtung  genommcn  worden  sind.  Regelinassig  findet  jetzt  eiae 
Prufung  der  Gesuche  im  Ilaudelsamt  fiberhaupt  nicht  statt.***)  Ausser- 
ordeutiicher  Weise  verlangen  Ausschusse  der  Lords  (nicht  der  Commons) 
gemiiss  einem  Geschaftsgrundsatz  des  Oberhauses  einen  Bericht  bei  Ge- 
sucheu  um  ErhShung  der  Maxima;  an  das  Haus  der  Gemeinen  wird  bloss 
iibcr  Sicherheitsmaassregeln  berichtet.  Schon  der  Parlamentsbericht  von 
1872  erinnerte  an  die  Leidensgeschichto  unter  Earl  Dalhousie,  da  die 
Berichto  des  Haudelsamts,  kurze  Zeit  regelmiissig  erstattet,  als  Makulatar 
bebandelt  warden,  weil  „das  Handelsarnt  keiucn  hem  standi  vor  dem  Par- 
lamentsausst  hnss  hat.''  Selbst  abgesehen  von  dieser  staatsrechtlichen 
Sachlage,  hiilt  Farrer  auch  von  den  jetzt  noch,  ausnahmsweise,  erstat- 
teten  Bcrichten  des  Handelsamts  nicht  viel,  weil  man  zur  Erstattung  sol- 
cher  Berichte  die  lokalen  Umstande  kennen  musse,  dem  Handelsamte 
hieffir  aber  die  VoUmarhten  fchlen  zur  Vorforderung  von  Zeugen  u.  dgl. 
Der  Schutz  des  Publikums  liege  bei  dem  Vorsitzenden  der  Parlaments- 
aasscbusse  and  in  dem  persdnlicbea  Auftreten  der  Farteien  vor  denselben. 

"Wenn  wir  jetzt  mit  einiger  Hoffnung  nns  endlich  zu  dem  neuesten 
(aber  gewiss  nicht  dem  letzten)  Versuche  wcnden,  so  ermatbigt  uns  dabei 
wenigstens  die  Illusion  der  Nenbeit  des  Experiments. 

*)  Boid,  1881  OritrsOD  qn.  12646—48. 
**)  JSpid.  1883  Walker,  Onurcil  manager  North  BriM,  qv. 
***)  Eoid.  Farrer  1881  qn.  16588-50. 
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Ein  englisches  Gutachten  Uber  amerikanische  Eisenbahntarife. 

Der  Vorkebr  swischen  den  grossen  Ostlichen  Hafenplttzen  der  Vereinlg- 
ten  Staaten  von  Amerika:  New-York,  Boston,  Philadelphia  und  Baltimore 
einerseits  and  den  Handelaatftdten  ini  Innern  nod  im  Weateo,  wie  Chicago, 
Cincinnati,  Mllwanicee,  St  Louis  n.  A.  andrerseits,  wird  hanptsftchlich 
dnreh  vior  Biaenbahngesellschaften  in  den  Vereinigten  Staaten  and  eine 
GeseUschaft,  deren  Linien  Canada  dnrcbzieben  (die  Grand  Tnink  Line  of 
Canada),  vermittelt.  Diese  Gesellschaften  haben  sich  seit  Jahren  abwech- 
selnd  die  beftigste  Konknrrenz  gemacht  and  wieder  mit  einander  vertragen. 
Ein  erbitterter  Eisenbahnkrieg,  welcher  Mitte  des  Jabres  1881  zwiscben 
den  vier  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten,  den  sog.  Tronk-Lines, 
d.  h.  der 

New- York  Central  and  Hadson  River  Railroad  Company, 

New-York  Lake  Erie  and  Western  Railroad  Company, 

Pennsylvania  Railroad  Company  and 

Baltimore  and  Ohio  Railroad  Company, 
ausbracb,  wnrde  nach  siebenmonatlicber  Dauer  erst  Anfangs  des  Jahres 
1882  dnreh  einen  Friedensschlnss  beendigt.  Die  VerstSndigaQg  zwischea 
den  Eisenbahnen  ist  bisher  regelm&ssig  dadnrch  erachwert  worden,  dass 
sich  die  Eonknrrenz  zwiscben  ihnen  mit  der  Eonkarrenz  der  vier  obea 
gedacbten  Hafeoplatze  komplizirte.  Die  EntfernaDgen  der  Binneobandels- 
stiidte  nach  den  Ilafen  sind  verschiedene,  Baltimore  and  Philadelphia 
liegen  denselben  nfther  als  New- York  und  Boston.  So  oft  es  sich  nuu 
daram  baodelt,  die  Grnndsfitze  ausfindig  zu  macbeo,  nach  welchen  die 
Frachten  fur  die  Hanptverkehre  bemessen  werden  soUen,  verlangen  die 
eutferoteren  Hafen  von  den  Eisenbahnen,  dass  diese  anf  die  Entfernung 
keine  Rucksicht  nehmen,  sondern  gleiche  Gesammtfrachts&tze  fur  alle  vier 
H&fen  aufstellen.  Umgeicebrt  wolien  die  nfiher  belegenen  HMen  die 
Vortheile  ibrer  n&heren  Lage  nicht  preisgeben,  und  ihre  Fordernng  geht 
dahin,  dass  der  Gesammtfrachtsatz  nach  ihnen  bin  niedriger  sei,  als  der 
nach  den  weiter  entfemten  Hafen.  Die  Festsetzung  der  Tarife  in  den  ver- 
schiedcuen  Kelationeu  erfolgt  schon  seit  lingerer  Zeit  in  der  Weise,  dass 
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fur  die  einzeloen  Guterklassen  ein  fester  Fracbtsatz  fur  die  Strecke  von 
Chicago  nach  den  Ostlichen  HfifeD  angenommen,  und  dieser  Fracbtsatz,  je 
nachdem  die  ubrigen  Bianenplatze  den  Hiifen  nSber  oder  entfernter  liegen 
als  Chicago,  entsprechend  ermassigt  oder  erhoht  wird.  Um  also  eine 
Veratandignng  fur  alle  Relatioiien  herbeizufuhren,  bedarf  es  nnr  einer 
VereinbaniQg  uber  die  Tarifo  (der  verscbiedenen  Klasseii)  von  Chicago  ab. 
£s  betragen  die  Eutferoungen  aaf  dem  nacbsten  Schicucuwege 
Cbicago-Boston  ....  1  009  engUsche  Meilen, 
Cbiciii^o-New-York  .  .  .  900  ,  , 
Cbicaj^o  Philadelphia  .  ,  823  „  , 
Cbicago-Baltiraore  .  .  .  802  „  „ 
Bei  dem  Friedenss-jblusse  Anfang  1882  batten  sich  die  vier  Eisen- 
bahnen  dahin  verstandigt,  die  Tarife  von  Chicago  nach  New- York  als 
Normaltarife  zu  betracbten,  die  nach  Boston  aber  denselben  gleichzustelleo, 
hingegen  nach  Philadelphia  far  je  100  Pfund  2  Cents,  nach  Baltimore 
3  Cents  weniger  zu  berechnen.  Gleichzeitig  war  bescblossen,  ein  sachver- 
stfindiges,  thnnlichst  unparteiisches  Gatacbten  daruber  zu  erheben,  ob 
diese  Tarifstellung  als  eine  billige  und  angemessene  zu  eracbten  sei.  Drei 
hervorragende  onglische  Eisenbahnmanner,  die  Herren  Allen  G. 
Thurman,  E.  B.  VVashburne  nnd  Thomas  M.  Cooley,  wurden 
ersncht,  dieses  Gntachten  zn  erstatten  und  zu  diesem  Zwecke  nach  den 
Vereinigten  Staaten  zn  reisen,  um  sich  an  Ort  nnd  Stella  uber  die  Sach- 
lage  and  die  herrscbeoden  Anscbannngen  za  nnterrichten.  Sie  nahmen 
den  Anftrag  an,  erschienen  am  13.  Febrnar  1882  in  New- York  and  ver- 
anstalteten  Donmchr  eine  eingehende  Untennchiuig ,  indem  sie  alle 
ioteressenten  nm  Material  angingen,  dieselben  vernahmen  and  nach  den 
hanpU&chlicbsten  StMten  reisten,  tiiii  aach  alle  verscbiedenen  Verkebrs- 
elnrichtoDgen  pers5nlich  in  Angenschein  zn  nehmen.  Der  Bericht,  welchen 
sic  an  ibre  Anftraggeber  erstatteten,  tr&gt  das  Datnm  des  20.  Jali  1882. 
Derselbe  warde  von  ihoen  demn^chst  aacb  der  englischen  Staatsregiernog 
unterbreitet  nnd  von  dieser  beidea  H&asern  des  Parlamento  vorgelegt;  er 
irlgt  die  Ueberscbrift: 

Report  of  Mettr,  Thurman^  Wcuhbume  and  Cooley,  constituting  an 
advisory  commission  on  d^erential  ratee  by  raUroade  between 
the  West  and  the  Seabord, 
Eiaige  Aasfubmngen  dieses  Bericbtes  englischer  Eisenbabnfacbm&oiier 
uber  amerikaniscbe  Kiseobahozastftade  werden  anch  fur  misere  Leser  tod 
Joteresse  sein. 

Gebt  man  von  der  Tbatsacbc  aus,  so  heisst  es  daselbst,  dass  die  gegen- 
v\  iirtige  Regelnng  der  Tarife  eine  willkurlicbe  and  von  dea  betreffenden  Eisen- 
babogesellscbaflen  iedigUch  zn  dem  Zwecke  vorgenommoii  ist,  nm  nacb  den 
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laDgen  Kftmpfen  einen  Friedensschlnss  herbdffthren  zn  kSnneii,  bo  fragfc  es 
sich  doeb  andereraeits,  ob  sich  flberiiaiipt  beBtimmte  Gnmdsfttze  attgememer 
Natnr  ansfindig  maehen  lasseo,  nach  welchen  diese  Tarife  festgeateUt  wer- 
den  kOnnen.  Drei  aolcher  GmndBfttze  wwrden  von  den  venohiedeiiefi 
Interessenten  TorgeseUagen:  den  GnmdBatz,  die  Tarife  nach  der  Bntfer- 
nang,  nach  den  wirklichen  Eosten  der  Befftrdernng  ond  aaeh 
Maaasgabe  der  EonknrrenzTerhftltniese  za  bemeaaen.  Von  dea 
SachTersUtaidigen  wird  ein  jeder  dieser  Gmndsfttze  geprfift 

Die  Entfernnng  kaon  niebt  die  alleinige  Gnindbige  iftr  Bemeeauig 
der  FraehtflAtze  bilden,  wenn  man  anch  zngeben  mag,  dasa  dieaelbe  mit- 
boBtimmend  aein  mnsa.  Eine  genaue,  reebnuigamftssige  PeatBteUnng  des 
EinfloBBea  der  Entfernnng  anf  die  BefftrdemngakoBten  ist  niebt  mOglich. 
Ebenao  wenig  erBcbeint  es  angiogig,  die  Tarife  lediglicfa  nacb  den  Bef Or- 
der nngakoB  ten  der  Babnen  zn  berecbnen,  aebon  ans  dem  Grande  — 
worOber  sieb  die  SachTerBtftndigen  mit  grosser  Ansf&brUchkeit  analaaaen  — 
weil  es  ganz  nnmOglieh  ist,  die  dnrchBehnittlichen  Selbetkoaten  ffir  eine 
bestimmte  Art  yon  Tranaporten  mit  einer  anch  nnr  annftberaden  Genanlg- 
keit  zn  berecbnen.  Lftge  aber  anch  dieae  Mftglichkeit  vor,  ao  wftrden  ea 
den  Eisenbahnen  ibre  eigenen  Interesaen  verbieken,  strong  nach  dioaem 
Pdnzip,  ohne  Beacbtnng  anderor,  ftr  die  Bemeasnng  der  Tarife  maaaa- 
gebender  Gesicbtspnnkte,  zn  Terfabren,  nnd  keine  Anfeichtagewatt  wttrde 
die  Bahneii  zwingen  k5nnon,  gegen  ihr  eigenea  Intereaae  nnd  oft  im 
Widerapmcb  mit  den  Interesaen  der  BeTftlkemng  Tarife  featznaetzen^ 
welche  lediglicb  anf  den  Selbstkosten  fnssend  im  Uebrigen  den  Verkebra- 
▼erhfiltnisaen  in  keiner  Weise  angepasst  wftren. 

Ea  fragt  aich  alao,  ob  niebt  das  Prinzip  der  Eonknrrenz,  nnter 
Mitberflckaiditigang  der  Entfernnng  nnd  der  BefBrdemngskoaton  nach  Lage 
der  Sache  daa  allein  ricbtige  ist  Die  Sachverat&ndigen  bedanem,  aneh 
dieae  Frage  nach  den  Wabmehmnngen,  welebe  aie  fiber  den  Eonknrrenz- 
betrieb  in  den  Vereinigten  Staaten  gemacht  haben,  nicht  bejahen  zn 
kOnnen.  Ea  bat  dort  von  Zeit  zn  Zeit  ein  Konknrrenzbotrieb  stattgeftm. 
den,  welcher,  wenn  iiberhanpt,  dann  jedenfalla  nnr  wenigen  Peraoneii 
Nntzen  gebracht,  im  AUgemeinen  aber  dnrch  die  Ungleichbeiten  nnd  Un- 
ordnoDgen,  die  mit  demselben  Torbnnden  waren,  den  geaammten  HandeL 
nnd  Verkehr  in  hohem  Grade  gescbftdigt  bat  Solche  Znatftnde  ergoben 
aicb,  weon  die  Eisenbahnen  odor  ihro  Agenten  ala  emzlgea  Ziel  im  Avge 
bebaltaa,  dem  Konknrrenten  mOgticbst  Tide  Tranaporte  za  entziebon  nnd 
ibren  Lihien  znznfdbren,  am  jeden  Preis,  einerlei,  ob  aie  dabei  gewinnen 
odor  veriieren.  In  aolcben  Zeiten  yerBchwindet  jede  MOglicbkeit,  die  Fracbt- 
koaten  anch  nnr  von  einem  Tage  znm  anderen  zn  berecbnen,  and  die 
Preise  fur  atte  mit  der  Eisenbahn  zn  befordemden  Artikel  nnterliogen  on- 
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berechenbareu  Schwankungen.  Die  Agenten  der  Bahnen  machen  mit  den 
Trausportuehmern  jedeu  Tag,  ja  jede  Stonde  andere  —  meistens  geheira 
gehalteue  --  Bediogungen  aus,  lediglich  zu  dem  Zweck,  um  den  Ageotea 
einer  anderen  Bahn  einen  Transport  abzujagen.  Die  Frachtea  werden 
uiedrig,  aber  Nietnand  Nveiss,  wer  eigeutlich  den  Vortheil  davon  hat,  und 
die  Ertraj!:e  der  Bahnen  verschwinden  vollstandig.  Im  Allgemeinen  ist 
Konkurreuz  die  Seele  des  Handels,  aber  eine  solche  Konkurrenz  ist  sein 
Rnin.  Am  besten  stehen  sich  bei  derselben  die  bankerotten  Bahaen, 
welche  iiberhaupt  uichts  mehr  za  verlieren  haben. 

Der  Zweck  der  Konkurrenz  geht  dahin,  Ungleichheiten  herbeizufilbren. 
Das  Interes.se  des  Verkehrs  geht  aber  auf  mfissig  hohe  und  mOglichst 
gleit'hraassige  Tarife.  Die  Eisenbahnen  sollten  niemals  vergessen,  dass 
die  Beforderung  von  Personen  und  Gutern  keine  ausschliess- 
lich  private  Thatigkeit  ist,  dass  die  zahlreichen  Privilegien, 
welche  der  Staat  ihnen  gewiihrt  hat,  ihnen  eine  halb  5ffent- 
liche  Stellung  geben,  welche  ihnen  auch  Pfiichten  gegen  die 
Allgemeinheit  auferlegt.  Diesen  Pflichten  widerspricht  es  geradezu, 
wenn  —  als  eine  nothwendige  Foige  der  Konknrrenz  —  zur  Ausgleichung 
der  ubermH!<sii^  niedrigen  Frachten  anf  Konkurrenzrouten  diejenigen  Strecken, 
t"Qr  welche  keine  Konkurrenz  vorhanden  ist,  mit  uuverhaltnissmassig  ho  hen 
Frachten  belastei  werden.  Keiner  Oertlichkeit  kann  es  erwfmscht  sein, 
wenn  der  Verkehr  mit  ihren  n&chsten  Nachbarn  lediglich  aus  dem  Grunde 
erschwert  und  belastet  wird,  weil  die  fiisenbabneo  in  entfernteren  Gegen- 
den  za  billig  fahren. 

Es  ist  eine  uiibestreitbare  Thatsache,  dass  die  Eisenbalintarife  im 
Allgemeinen  eine  siukende  Teudenz  haben.  Wenn  dies  auch  zura  Tbeil 
eine  Folge  der  Konkurrenz  der  Eisenbahnen  unter  einander  ist,  so  haben 
hierzu  doch  auch  andere  Umstande  beigetragen,  z.  B.  die  Konkurrenz  der 
Wasserstrassen,  die  Konkurrenz  der  verschiedenen  Handelspiiitze  selbst, 
wie  sich  solche  beispielsweise  bei  Feststellnng  der  Frachten  Mr  den  iiber- 
seeischen  Verkehr  geltend  gemacht  hat.  Die  Tarifnnterschiede  fur  die  hier 
in  Frage  stehenden  Verkehre  zwischen  den  westlichen  Handelsplatzen  und 
den  ostlichen  HSfen  der  Vereinigten  Staaten  verdanken  ihren  Ursprung 
einem  Zusammenwirken  aller  dieser  Verhiiltnisse.  Derartige  Unterschiede 
k5nnen  heute  gerechtfertigt,  zu  einer  anderen  Zeit  wiederum  ganzlich  un- 
gerechtfertigt  sein.  Soviel  glauben  die  Sachverstandigen  jedenfalls  sagen 
zu  konnen,  dass  es  den  New-Yorker  Interessenten  nicht  gelungeu  ist, 
nachzuweisen,  dass  die  Uuterscbiede  eine  ungerechtfertigte  Schadigung 
New-Yorks  zam  Vortheil  von  Baltimore  und  Philadelphia  nach  sich  gezogen 
haben. 

Das  Gutachteu  der  Sachverstfindigen  geht  hiernach  dahin: 

Arciiiv  iiu  EUenbahawvsett.   1063.  j[3 
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Did  FnchtnnterBGhiedo  siod  entstanden  darch  die  Konknmnz;  sie 
nehmen  eine  gewisse  BflckBicht  anf  die  Entferanng  uiid  anf  die  TraasporU 
koBten;  8ie  anerkennen  ebenso  die  VortheUe  der  einzelnen  HafenplUze,  nod 
tie  aiiid  dem  groMen  Gesetze  nnterworfeii,  welehes  den  FiachtflUirer 
]i5tbigt»  anf  TenehiedeDe,  dieselben  PUtze  verbindenden  Linien  g^eiche 
Tarife  festznsetxen.  Eine  Aenderang  der  Tarife  kann  also  nicht  empfolilen 
werden.  Damit  ist  al>er  nieht  geaagt^  diss  eine  seiche  Aenderang  sicb 
niclit  mit  derZeit  als  erforderlioh  erweisen  wird.  Wenn  es  sich  sp&terhin 
heraoBetellen  soUte,  dass  die  Tarife  nnbUUg  wirken,  daas  ete  dem  Veikehr 
eine  kfinstliche,  nnnatftrlielie  Bichtong  geben,  dass  sie  einem  der  in  Frage 
kommenden  H&fen  den  Antbeil  am  Verkehr  entziehen,  weleher  demselben 
mit  B&cksicbt  anf  die  sonst  in  Frage  kommenden  Yerbftltnisse  gebfihren 
wfiide,  dann  wird  eine  Aenderang  oder  Beseitignng  der  Frachtnntenehiede 
erwogen  werden  mfissen.  Um  dies  aber  benrtheilen  zn  kOnnen,  wird  den 
Eisenbabnverwaltnngen  eine  anfinerksame,  nibisa,  objektive  Beobacbtnng 
dieser  Verkehie  dringend  empfohlen.  Sie  soUen  genane  statistisebe  Anf- 
zeichnnngen  liber  dieselben  maeben  nnd  diese  Ton  Zeit  zn  Zeit  regelmftssig 
yerOffentlicbeo,  damit  das  Pnbliknm  sicb  gleicb&lls  eui  Urtbeil  liber  diese 
Fragen  bilden  kann,  «denn  die  OeffiBntlichkeit  ist  das  grosse  Heibnittel  fBr 
eingebildete  Uebelstiinde,  sie  ist  gleichzeitig  ein  gewichtages  Mittel,  nm  Uebel- 
Btinden,  seien  dies  eingebildete  oder  wiridiche,  ▼orznbengen*'.  • 

Soweit  der  Bericbt  Es  ist  erfrenlicfa,  ans  demselben  zn  erseben,  dass 
die  BngUnder  nach  sorgfUtiger  Prilfnng  aller  Yerbftltnisse  ein  so  ofienes 
Ange  ffir  die  grossen  Schfiden  haben,  nnter  welchen  die  Eisenbabnznstftnde 
in  den  Vereinigten  Staaten  leiden,  nnd  dass  sie  mit  solcher  Freimflthigkeit 
nnd  Entschiedenbeit  ibr  Urtbeil  abgeben.  Ob  freilich  die  gnten  Ratb- 
seblige,  welche  sie  den  mftcfatigen  Eiaenbahnkftnigen  ertheUen,  der  nacb- 
dr&ckliche  Hinweis  anf  die,  den  Eisenbahnen  als  OffentUcben  Anstalten 
obliegenden  Verpfliehtnngen  praktische  Erfolge  baben  werden,  sobeint  nacb 
Xage  der  Saebe  znm  muidesten  zweifelbaft.  d.  L. 
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Die  wUrttembergischen  Eisenbahnen 

far  das  BeeluNiiii^jaiur  yom  1.  April  1881  bis  31.  M&rs  1882. 

(Nach  dflm  vom  Konigl.  wnrttambergischea  Ministeritun  der  ansvirttgen  AogelegeDheiton  — 
Abtlieihiiig  far  dte  YeifcebnaiwteUai  —  iMraiUKefebaieii  Tenraltnogsberfeht.*) 


1.  LiBgen. 

Im  Betriebsjahr  1881/82  wnrde  erOffaet: 

am  15.  Oktober  1881  die  Strooke  Lvdwigsburg-Beiliuigeii  mit  5,i8  km 
Am  31.  Mftrz  1882  betnig  die  GesammtlilDge  der  von 
Wiirttemberg  gebaaten  mid  in  wQrttembergiscbem  Staats- 

eigeotiram  befindliehen  Bahnen   1  540,as  „ 

(davon  sind  doppelgeleisig   169^  « ) 

Es  liegen: 

anf  warttembergischem  Staatsgebiet   1 401,58  , 

,  badiscbem                 »    71,4i  , 

^  preassiscbem              ,    59,ei  « 

y,  bayerischem               ,    8,m  » 


Anf  wflittembergisebem  Gebiet  liegen  avsserdem  24,i7  km  Bahn,  welche 
voD  der  badiacben  Staatseisenbabnverwaltong  gebaat  sind  and  betrleben 
werden. 

Yon  den  dareh  W&rttemberg  gebanten  Bahnen  sind  der  bayeriscben 


Staatsbahn  pacbtweise  znm  Betriebe  flberiassen  11^  km 

Dagegen  wird  Ton  der  wfirttembergisehen  Yerwaltnng 
in  Pacbt  betrieben  die  Ton  der  bayerisehen  Begie- 
mnggebante  Strecke:  Landesgrenae  bei  NAidlingen- 

Bahnhof  NOrdHngen  mit   3,75  , 

Die  Lftnge  der  Ton  Wftrfctemberg  betriebenen  Bahnen 

betmg  am  Jahressehlnss  1881/82    1 533,i7  , 

Die  dorehschnittliehe  Betrlebslftnge  des  Jahres  betmg  l,530^o  , 

Im  Sekondftrbetrieb  standen  die  Bahnatrecken: 

Eisslegg-Wangen   13^  km 

Altahansen-Pfnllendorf   25,i4  « 

Lndwigsbnrg-Beibingen                             .   .  S.n  „ 

Znsammen    .    .  48,54  km 

*}  VergL  die  StatisUk  fur  da«  Jahr  1880^81  Arcbiv  1882  S.  390. 
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S.  BeMelMniilttel  mid  deren  LelBtugeB. 

Am  31.  M&rz  1882  waren  vorhanden: 

Lokomotiven   331  Stuck  (for  das  km  0,2]) 

Tender   301  „ 

PersoneD-Wagen  ....      786     ^    mit  35  868  Sitzplfitzen. 


Guter-Wagen  5 159     „  , 

Die  Lokomotiven  haben  zaruckgelegt: 

lo  Sdmell-,  Penonen-,  Outer-  uod  Arbeitsz&gen 

zusammen  Zngkilometer    .  . 
femer  in  Yonpanndiensten  and  zam  Schieben  . 

zusammen  Notzkilometer  .  . 

in  Leerfahrten  warden  gefUiran  

im  Rangiidienst  


49  026  t  Tragkraft 


ri88l/«2 

'  km 

1880/81 

km 

D  yoo  Ubl 

301  807 

o  DOb  old 
261484 

7  254868 
226  653 
2  009  560 

6  917  797 
214  897 
2  053  180 

9  491081 

9  185874 

4  742 

4  568 

22  323 

22  090 

29  203 

28  005 

znsammen  Lokomotiv-  und  Rangirkilometer 

aafjedes  Kilometer  mittlerer  Betriebsl&oge  kommen 
Nutzkilometer  

jede  Lokomotive  hat  darchschnittlich  gefahren 
Nutzkilometer  

nnd  in  Natz-,  Leerfahrt-  nnd  Rangirkilometer  zn- 
sammen   

Mit  der  vorkaudenen  Zugkraft  warden  geleistet: 

znsammen  226  626  895  Wagen-Achskilometer. 

and  zwar  von  Personen-Wagen   64  317  552 

,    Gepack-  and  G&terwagen  .    .    .    155  522  195 

„    Postwagen   6  787  148 

Tonnenkilometer  warden  aaf  den  eigenen  Betriebsstrecken  ge- 
leistet (Netto  —  ohne  das  Gewicht  der  fahrzeuge): 


1881/82 

1880/81 

Personen  nebst  Gepack  (za  75  kg  ge- 

20 125  561 

18  715659 

Gepftck  and  Hnnde    .  •  .  . 

902909 

898278 

258433980 

239  862  889 

1415117  033 

1313 194316 

es  konuBen  hiernaeh  anf : 
1  Kilometer  darebsobnitUicber  Be- 

triebsl&nge  

1  Nntzkilometer  


I 


Tonnenkilometer 


924671 
195 


866  211 
189 


von  den  Lokomotiven  geleiatete  TonneiikUometer. 
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Kosten  der  Zngkraft  der  Lokomotiven  .    .    .    3299691  JC 

fur  je  1000  Nutzkilometer   455  , 

„       1000  Wagen-Achskilometer  aller  Art    .  14,55  w 

Von  sfimmtUchen  eigenen  Personen-,  Gep&ck-,  Guter-  and  Postwagea 
aind  geleistet: 


anf  eigenen  Betriebsstrecken 
-  firemden  Bahnstrecken  . 


1      1881/82       1  1880/81 
W«Ren-Acbg]dlometer 

•  • 

•  • 

169  701  226 
47  832  935 

162  582  390 
40  886  166 

a  • 

217  554  161 

303468666 

8.  Teiluikr. 
a.  PersonaBTerkehr. 


> 

K  1  a  •  •  • 

Zahl  der 

Zuruckfrelegte 

Jede  Penon  ist  durch 
•cboiuUcta  g«ffthr«n- 

Ki)oinet«r 

beforderteu  Personen 

Personenkilooieter 

!•  Waganklaaae .  .  .  . 

76  665 

4  260  325 

55,57 

D.  ,   

1  441  537 

43  173  495 

29,,5 

ni.  ,   

9  094  616 

211  320  481 

23,23 

Militar  

132  828 

9686609 

72,17 

Znaammaii  .  • 

10  745  646 

268  340  810 

24^ 

Bai  ainem  Yarkalir  von  10  74564( 

i  beCBrdartan  Panonan  wnrdan 

bamitxt: 


Zahl  der  Personal!  

in  %  der  Gesammtfreqaenz  .  . 
znruckgelegte  ParaonankUomatar  . 
in  %  dar  Gesammtfreqaenz  .  . 
jade  Person  ist  darchacfanittlich 

ga£ahran  km 

b.  Gfitarvarkahr. 
Ba  wnrdan  bal6rdart  gagan  Fraobtbaraeluimig: 


BockfAhrU- 

RxindrelM- 

Aboimem«nti- 

Billets 

6  066  209 

27  670 

333002 

56,4,% 

0,26% 

137  345  624 

4  942  469 

2  158  428 

51,18% 

1,M% 

Ori»% 

22,64 

178,6, 

6^8 

I.  Eilgat  

II.  Fnebtgttt  

Ilf.  Poitgsi  

IV.  Militliisl  anf  RaqnisWoiiMeMn 

V.  Viehverkehr  

YI.  Fracbtpflichtiges  Dienstgat einscbl. 

BaomateriAl  ....   .    .  • 

im  Ganz«n    .  . 


T  0  n  n  e  n 


fiberfaaupt 


29  541 
S666  4S7 
58  897 

2  671 
75098 

318  488 


a  041 622 


0,97 
87,58 
lilt 

0,09 

8,« 


TonQenkilometer 
aberbau p t  |  in  "/o 


[Jcde  Toune  ist 
!  durchachaitl' 
I  lich  brfordeit 
I  km 


7, 


17 


2  335  462 
230848681 
4864407 

390  826 
3424948 

\\\  242  134 


0,9a 
91,01 

0,i« 

0,Mi> 


79.06 
86^ 
8849 
146,» 
8849 


100,00  il  253  601  702  110U,u>  L 


Auf  1  km  durchscbnittlielMr  BetrtebBUage;  165  709  ToBoanknomtter. 
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An  Steinkoblen  and  Eokes  wordea  im  £tat8jahr  1881/82  io 
Wurttemberg  eingefulirt: 


an  Star-  nnd  Rnbikobliiii  sa  Wasser  .  .  . 

mittolat  Stsaababii 

1881/82        1  1880/81 
Tonaea 

37  350  =    7,3  % 
464441  s  90,1 

45  990  =    9,3  "/o 
486  256  =  87,f  »/• 

ittiammen  .  . 

an  bayarisehtBi  Sttamiddiichen,  bohmischeo  nnd 
aldMiMlMii  KoUcrn:  mittelst  Baha  .  .  . 

to,  Wasser  .   .    .    .  1 

501791  s  97,e»/e 

12  605  =  2^% 
30  =  — 

483  846  —  97,0% 

14102=^  ZaVo 

zusammen  .  . 

12  635  =    2^  % 

U  102  =    3,0  ®/o 

Qante  Zufuhr  .  . 
daTon  mittelst  Bieenbaha  .  . 

1514  426  =  100,0% 
477  046  —  92,T% 

496  348  =  100,0  % 
450358  =  90,1% 

i.  An1n£rekapitAl. 

Der  Bauaufwand  fur  die  erotiiieten,  von  Wurttemberg  gebauten  Bahnen 
betrag  beim  Rechuungsabschluss  des  Jahres  1881/82  ^  440  S64  515  c//^ 
2S  4>  bei  einer  Babobaul&Dge  von  I540,e6  km  =  290  041)  fur 
das  Kilometer. 

Fur  die  Berechnung  der  Verzinsnng  des  AnlagekapiLals  durch  den 
Reinertrag  des  Betriebsjahres  1881,  82  bleiben  —  unter  Berueksirhtigung 
der  gepacbteten  fremdcn  nad  verpacbteten  eigenen,  sowie  nea  erofiaeten 
Strecken  —  442  596  (;38  , 

Ausserdem  sind  zur  Erweiterung  and  Verbesserung  der  Babnanlagen 
aas  den  Eisenbabnbetriebs-Einnahmen  in  den  Jahren  1855  —  72  verwendet 
worden:  7  741  957  e,//  Wird  dieser  Belrag,  sowie  die  bis  znm  Rechuungs- 
abscbluss  1881/82  auf  noch  im  Ban  begriftene  Bahnen,  sowie  die  fur  Vor- 
arbeiten  verwendeten  Kosten  zu  der  obigen  Sum  me  von  440  804  515  ^  //^ 
28  zugerechnet,  so  ergiebt  sicb  das  Gesamnit- Anlagekapital  der 
Staats  -  Eisenbahnen  beim  Kechnongsabacbioss  von  1881/82  = 
455  310  433      01  4, 

5.  Fhittiiiielle  ErgebnlsM. 

Das  Kecbuangsergebuiss  beim  Eiseubabobetrieb  im  Etatsjabr  1881/82 
ist  foigeodes: 


Gesammteinoabme 
,     ansgabe  . 


1 

1881/88 

1880^81 

! 

M 

27  881348,18 

26  535  743,c6 

rv:>,^  SRI,,. 

In  33fi  140.-,. 

Reinertrag  .  .  .  1 

1    12  852  461,25 

11  199  597,0 
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Einuahmeo  im  Personenverkehr. 


|LKIaiM 

ILKImm 

OLKlMM 

MJUtftr  1 

Sanuaa 

Einnahme  inagesammt .  .  M 

368  851 

2  279  222 

6  581  532 

174  677 

9  384  282 

a     £id*PmoiD  •  •  y, 

0.87 

«  £d.PtnoD«nkinyi( 

8,8B 

5,38 

S,io 

3^ 

auf  1  km  durchscbnitUicber  BetiMbalange 

=  6  132 

TOD  den  ScbD«lUngen: 

288  729 

1  425  848 

27  407 

1  742  074 

f.d.Pers.km/i& 

8,93 

6,J8 

-  1 

dorcbscbo.  6,44 

fur  die  Person  entAlIt  darchBcbnittlich  3^  M 

Ton  den  Personen-  und 

gcmischten  Zugen: 
Eiunuliuie  U      80122       857  393 


6  704  693 
3^ 


7  642  208 
dnrebsdm.SiU 


fir  die  Peiton  entftlU  dnrdisehikitUidi  Oir«  M. 

« 

Einnahmen  ana  dem  G&terverkehr. 


ab«rhanpt 

auf  1 

auf  1 

in^/o 

TomM 

Tonnenkm 

M 

M 

I.  EUgal  (einiebl.  des  in  Sehndhngwi)  «... 

596814 

s« 

95m 

13  466  062 

85,99 

5,06 

5,83 

269  516 

5,14 

6,18 

43  432 

0,38 

16,96 

ll.n 

590  914 

3,77 

24,37 

VI.  Fimcfat|iAiditiKMDieiiitKiit«iiiidil.Bmuiiater{al  | 

694006 

8,i« 

5^4 

fan  Ctaann  .  .  .  |  156C0744 

100^ 

5,14 

6,18 

auf  I  km  dvrelisofaiiitdicher  Betriebslange  =  10  288  M. 

Von  den  gesammteu  Tax-  und  Frachteinnahmen  nach  Abzug  der  her- 
aasbezahlten  Antheile  anderer  Yerwaitoogea  und  der  fi&ckvergfitoagen 
entfallea  aof  den  Transport  von: 


1  1881/82 

1  1880/81 

9  822  881,35 
15  861  859js9 

38,3 

61,7 

9  233  346,63 
15  383  183,93 

37,5 
62.5 

zusammen  •  •  • 
tnf  1  Kilomotor  Betriebslaage  zu  a  .  .  . 

»  b  .  .  . 

26  684  740,94 

6  418,51 

10 

100,0  i 

24  616  529^5 
6000,« 

10  14i;.<.:, 

100/) 

sUMHown  .  .  . 

16  783^ 

8,M 

11 

1 

16237,» 
3m 
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Die  wartteml>ergischeu  Eiseubahneii. 


Der  Bdaartrag  beredmfil  lidi,  wie  folgt: 
Efl  betrftgt  nach  Abiag  dor  za  Lastea  dee  BiMnbahiibetriebes  Tflffreohiieteii 
Fneiit  fir  dieiurtlidie  Stodnngeii,  des  PafiiitziiiBet  der  bayeriMhen  Ter- 
waltong  Ar  die  ihr  yeipaebtetoa  Stieckeii  etc.  im  Ree&nimgsjahi  1881/82 

die  eigentUdie  Betriebeeimialinie  27  060  7 11 ,78 
,        »  B     anggabe     14  393  807,^  „  =  53,a%  d.  Einn. 

Ueberschuss    12  656  9U3,g4c//^  =    '^,86  °  o  dea 
Gesammtanlagekapitals  fur  die  im  Betrieb  stebenden  Babuen  im  Betrage  von 
442  596  638  .  fC  gegenuber  2„v,  7o  im  Vorjabre. 

Es  kommen  auf  1  Kilometer  Betriebslange: 


von  der  eigeotlichen  Betriebseinnabme 
»    »         »           ^  ausgabe 

1881/82 
M 

1880/81 
M 

1879/80 
M 

17  675,58 
!'  405,26 

16  1)37,67 
9  653,21 

17  851,72 
9  191^,8 

vom  Reinertrag 
Anf  1  Nutzkilometer  bererhnet 
die  eigentliche  Betriebaeiaoabme  zu 
»        »            »     ausgabe  , 

8  270«  1 

sicb: 

3,78 
1.98 

7  284h« 

3,71 

2.11 

8  660,M 

8,75 

lies 

Reinertrag  zn 

1*15 

1*00 

6.  Unfllle. 

Im  Betriebqjaiire  1881/82  eind  folgende  BahnnnfUle  Toigekommeii: 


•nf 

ft-eier  Baho 

Stationen 

L  188ii'82 

1S8Q/SI 

9 

16 

20 



i 

8 

9 

19 

88 

59 

68 

zasammen 

29 

55 

84 

92 

1880/81 

27 

65 

92 

TOdtnngeo  and  Verletzangen. 


Umrtnclinldtt,  dnrcb  Uaf&Ue  der  Zdg«  wib- 

rend  der  Fahrt  

Durcb  uDTorsicbiigea  Verbalten  beim  Besteigen 

und  V«rlus«i  dtr  Zige  

Bcini  Rangim  tie*  ••••  ••*■•••••• 

U«b«radir«it«n  d<r  0«Mm  and  am 
aoderea  Urnelmn  


\»^m^A^      i  BahDbwUe&fteu 


T«ri«tst 


g«t»dm 


1 

6 

1 


13 


8 


6 
18 


8 


9 


im  Ganzen  70  •1' 
AutscrdMn  liad  betm  BeM«b«  d«r  Btfaa  10  Penonm  getSdtat  nnd  1  TerieM,  wdche 
d«D  Tod  Awiwillig  inclitOB. 


Digitized  by  Google 


Die  wortUmb«ifiich«n  Eiaenbabnw. 


265 


7.  Personal. 


Btatnlaiigvl  DiltwiMfae 
B  «  a  m  t  • 

AriMitor 

1  Samm«. 

1.  Allgemeine  Verwaltnng 

176 

4t> 

10 

232 

2  Babnaaf sicht  and  Unter- 

I  152 

124 

1578 

2  849 

3.  Transportverwaltung 

ftnesererBahnhofsdieDst 

276 

490 

I  680 

Expeditionsdienst  .  .  . 

11574 

335 

1049 

586 

1475 

1  000 

4098 

Zngbegleitnngsdienst  . 

383 

154 

83 

620 

ZngfOrderungsdienst .  . 

198j 

284 

316 

798 

4.  WerksUttenverwaltung 

33 

13 

827 

873 

Gesammizahl  d.  Personals  j 
1880/81  I 

2  935 

2  879  1 

I  232 
1233 

3  885 

4  014 

8  052 
8126 

I 
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Die  iumlaudiscben  StaatseiMnbahnen  im  Jahre  18S1. 


Die  finnlandischen  Staatseisenbahnen  im  Jahre  1881. 

Did  Eisenbalmeii  des  za  BaBiltnd  gehOrigen  GroBsfOntanthnmB  Flnn- 
land  Bind  mit  AQflnalime  der  efcwa  40  km  langen  Linie  Eer?o-BorgA, 
welche  eioer  PrivatgeBellBchaft  gohOit,  Bftminflich  StaatBbahDen  nnd  werdea 
anch  vom  Staato  botrieben.  Die  obersto  VerwaitaogBbebOide  f&r  diete 
StaatBbahnen  bildet  der  KaiBerliche  Senat  yon  Finnland,  welcher  eeinen 
Sits  in  HelBingfon  hat  nnd  yob  welehem  eine  ebeadaaelbat  domizilirte, 
mit  der  Betriebaleitiiog  aaf  den  finnUbidiBcbeii  StaatBeiaenbahnen  betnmte 
SpezialbebOrde  reasortirt  Die  naehatehendea  atatiatiBcheii  Notizen  aind 
dem  Ton  dieser  BehOrde  TeiAffiMitliehteii  Betriebaberiebte  ftr  daa  Jahr  1881*) 
entnommen. 

1.  Lingen. 

Dae  geeammte  im  Jahre  1881  im  Betrieb  geweseiie,  882  km  laoge 
Netz  der  fiuilSodiBehen  Staatababnen  zerftUt  in  folgende  Linien: 

1.  HelBingforB-Ta?a8tebii8-8t.  Petersburg   476  km 

Von  der  Geeammtlftnge  dieaer  1862  erOfiheten  Linie 
liegen  445  km  anf  finnlflndiflehem  nnd  31  km  anf  nuai- 
Bcbem  Gebiet 

2.  flangO-Hymge  149  » 

ErOifiiet  1873. 

3.  Abo-TammerforB-TkTastehna   207  » 

ErOffoet  1876. 

832  km 

Zn  diesen  im  Jahre  1881  im  Betrieb  gewesenen  Staatsbahnlioien  ist 
im  Jahre  1882  nodi  die  eim  800  km  laoge,  ebenfalls  vom  Staate  gebaate 
nnd  betriebene  Linie  Tammerfon-Nikolaistadt  (Wasa)  getreten .**) 

Zweigeleiflig  iat  nnr  eine  20  km  lange  Strecke  der  za  1  aofgefOhrten 
Linie,  aUe  flbrigen  Strecken  sind  eiogeleisig.  Die  Sparweite  iat 
s  5  WmsB  engliaeh  s  1,524  m. 

*)  Jerri viiir^styrelsens  i  Finland.   Berittalae  for  ar  1881.  Hdaingfon  1682. 
•♦)  Vgl.  Archif  1883  S.  54. 
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2.  Anlagekosteu. 

Die  Anlagekosten  der  im  Jahre  1881  im  Betrieb  geweaenen  Lioien 
babeii,  soTiel  aich  ana  dem  Betriebsberiehte  ersehen  Iftist,  betragen: 


L  i  a  i  e 


Lange 
km 


Anlagekoiien 

fardttkm 

Babnlange 
M 


im  Ganzen 
M 


1   Helsingfors-Tavastehus-St.  Petersburg. 


2 
3 


UttogO-UyriDge 
Abo-Tammerfon 


476 
149 
207 


39  556  COO 
8  447  847 
16  214400 


83  101 
56  697 
78380 


Zusammen  . 


832 


64  218  247 


77  185 


Es  ist  hterza  za  bemerken: 

a)  Die  Linie  HangO  >  Hy vinge  wnrde  von  einer  Aktiengesellscbaft 
gebant,  deren  Eapital  Dominal  28  Millionen  Franks  betrag,  wo- 
TOD  8  Millionen  in  Aktien  and  20  Millionen  in  Obligationeu  ans- 
gegebeo  werden  sollten.  Der  Staat  hat  die  Linie  im  Jabre  1875 
von  dieser  Gesellschaft  gekaaft  fur  den  Preis  von  8  400  000  Frks. 
nod  die  Uebernahme  der  Verpfllcbtungen,  welche  ana  dem  za 
einem  Nominalwertbe  von  575  949  Thaler  4  Groschen  7  Pf.  Pr.  Ct. 
Im  Analande  verkanften  Obligationen  sich  ergabeu. 

b)  Als  Beitrag  za  dem  Bau  der  Strecke  von  der  zwischen  Helsing- 
fors  imd  Tavastehus  gelegenen  Station  Riibimiiki  bis  St.  Peters- 
burg hat  der  Kaiser  von  Rnssiand  im  Jabre  18(37  aus  der  Kasse 
des  russischen  Reichs  eiue  Summe  von  2  500  000  Silberrubeln 
unter  der  Bedintiunc?  bewilligt,  dass  V:;  des  j&hrlicben  Netto- 
Ertrags  der  betretVenden  Strecke  der  Keiohskasse  zn  Giite  kommen 
soli.  Diese  Summe  ist  in  den  angegebeuea  Aulagekosten  mit 
einbegriffen. 

c)  Es  besteht  in  Finnland  ein  hesonderer  „Fonds  fur  Verkehrs- 
wege",  in  welcheii  die  UeberHchusse  der  Eisenbahn-  und  Kanal- 
verwaltnng  fliessen  und  aus  welchem  die  fur  die  j&hrliche  Amor- 
tisation der  fQr  Eiseubabnen  nnd  Ean&Ie  gemachten  Anleiben 
erforderlichen  Summen  entnommen  werden.  Fur  die  Linie  liel- 
singfors- Tavastehus  -  St.  Petersburg  betrug  bis  zum  Schlnsse  des 
Jahres  1881  der  zur  Amortisation  verwendete  Betrag  9  408  813 

for  die  Linie  Abo-Tammerfora-TaTaatehiia  1  067  491 
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Die  finol&odischen  StaatoeiunbabDen  im  Jabre  1881. 


8.  Betriebsniittel  nnd  deren  Leistnngen  in  1881. 


Liniea 


Zabl  der 


e  \  a  S 

3  I  §  ^ 
S 


a 


•a 
O 


S  be 

be  « 


Tonnen 


Es  b«b«B  dmtiilmitai  die 


Lokomotiven 


■>  > 

•gl.2 


O  ^  ,d 

0^  a  a 
& 


Oiiter- 


luge 


PenoBeii- 

wagen 


Oiler- 
wagen 


I 


S 


Helsingfors- 
Tavastehus  - 
St.Petersbur^ 

Hang5> 

Hyringe  .  . 

Abo- 

TammerroTs- 
Tavaslebiu  . 


61 


13 


24 


182 


27 


5  972 


849 


1  376 


270 


10  577 


1  721 


1500447 


177585 


38 


1064 


530 


3  591 


8S0186 


24  598 


14794 


18899 


764  326 


109891 


185440 


584  013  e  494  466 


57  789 


588188 


94  08611  134  394 


Zusammen  . 


98 


247  7  885.2  176 


15  889 


1  998  108  52  731  1 059  157 


735  831 


8  157  043 


14  608  618 


11881S8 


8195  705 

18986  451  ' 


Unien 


beforder- 

tea 
PersonMi 


Zabl  der 

TOn  den 
Reisenden 

zarack- 

gelecten 
Persooen- 
km 


befor- 
derten 
Qoter 


von  deu 
Gutera 
suraek- 
getegten 
TonneD- 
km 


Durcbschnitt- 
Heh  bat 

zurackgelegt 

5  ^ 

il 


o  a 


km 


i  is 

«  i*  b 
-3  -a  jB 

=  i  ^  -5 
Fro— t 


Qelsiogfora  -  Ta- 
vastebos  -  SL  Pe- 
tenbaig  


HaDgO'Byvinge  . 

Abo  -  Tanner- 
fort-Tamtehue . 


1 579  614 


31858 


108887 


54  942  548 


1759079 


6  858  060 


374  450 


88  203 


110  040 


39  631 022 


1852  426 


10709884 


34,7« 

55,« 

66,01 


106,7» 
65^ 

97^ 


35,M 
84,«s 

49^ 


Zosammen  .  . 


1715859 


68559  687 


518  698 


53193  888 


87 


108 
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Lisieu 


aus  dem 
PersOLen- 
verkehr 


KiQDabiuen 
aus  dem 


Giiter- 
Terkebr 


soasUgo 


.H 


Zu- 
sammen 

M 


km 

Bahn- 

M 


Ausgabcn 

fur  das 

km 
nalin- 


im 
Ganzen 


IJfberschu** 

dcr  Kinnalime  libcr  di» 
Auggabc 

^furdMlim 
io)  Gfyizen  !  Bahn- 


1  Helsingfors-Ta- 
vastehus-Sf.  I'o- 
tersburg  .  .  .  . 

2  Hango-  Uyvinpe 
o  Abo  -  T&mmer- 

fors-Tavaslehns 


I  930  761 
69  423 


2  397  401 
142  319 


268  904    644  426 


255  758 
34  167 


4  583  920  9  627 
245  909  I  651 


44  782    958  112  4  623 


2  658  970  5  585 
343  567  2  307 


598  050  2  886 


-i-1  924  950 
—     97  658 

4-  360  062 


4042 
655 

1738 


Zuaammen  .  .  2  269  088  3  184  1461334  707|5  787  941  6  956 


3  600  587  ,4  328 


+2  187  354  +  2629 


6.  Unfaile. 

Die  Zahl  nod  Art  der  anf  den  finnlaDdischen  StaatseisenbahDen  in 
der  ganzen  Zeit  des  Betriebes  derselben  bis  jetzt  (1862 — 1881)  vorge- 
koramenen  Unf&lle  ist  aas  nachstehender  Zusammenstellang  ersicbtlich: 


Zahl 

Reisende 

Eisonbabubeainte 
und  Arbeiler 

SoQstige 

Zu- 

Art  der  (JDiaiie 

dcr 
Un- 
falie 

u 

ci 

get" 

B 
1* 

i) 

diet 

i. 

1 

vcrl 

e 
B 

X 

etzt 

£ 
< 

I'ertioucn 

r    1  - 

■£    1  •= 

Ml  > 

sammou 

£  i  S 
'i    1  X 

-X  > 

bci  fabrendoiQ  Zug: 

a)  Zusammenstoss  mit  Wagen, 

5 

1 

4 

1 

4 

b)  Herabfallen  von  der  Loko- 

motive  oder  dem  Wagon  . 

13 

6 

4 

2 

1 

10 

3 

c)  (^uetschen    zwiscben  den 

Buffeni  

3 

1 

1 

1 

3 

d)  sonstipe  rrsaflion     .    .  . 

10 

2 

I 

4 

2 

1 

3 

t 

23 

6 

1 

10 

■6 

1 

9 

14 

Zu.sammen  Unfalie,  hei  dcnen  tiie 

BetrofTencn    keine  eij^enc 

54 

16 

7 

20 

6 

3 

2 

26 

28 

Durcb  eiyene  Scbuld  tpf- 

uD^luckten: 

in  Ful((0   von  Unvorsicbtigkeit 

1  « 

beim  km-  tind  Ein^teigen  . 

30 

9 

5 

6 

2 

4 

3 

1 

17 

13 

in  Kolge   soustiger  Uovorsich- 

6 

1 

3 

1 

1 

•2 

4 

iu  Fol^e  unbefuglcn  Betrelens 

58 

9 

2 

2 

1 

33 

11 

44 

14 

Zusammeu    •  . 

148 

9 

5 

32 

11 

29 

10 

37 

.5 

b9 

59 
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Notisvn. 


N  0 1  i  z  e  n. 

Die  Yentilatloii  der  snterirdlBeheii  StadteiBenbahnen  In  London. 

Die  in  den  Reiaenotizen  liber  die  Londoner  Stadteieenbahnen  anf  Seite  461 
'  n.  ff.  des  Jahrgaogee  1881  dieser  Zeitschrift  enthaltene,  von  mancbea 
frfiberen  derartigen  Daratellangen  abweichende  Sebilderong  der  namentlicb 
dnrch  die  Kohlenfenemng  der  Mascbinen  bervorgemfenen  sehlecbten  Lnfi 
in  den  Tonnelstrecken  nnd  dee  dadnrch  berbeigef&brten  nnerqaidslichen 
Anfeotbaltes  anf  den  Stationen  nnd  in  den  Wagen  findet  eine  treffisnde 
Bestfttignng  dnreb  den  angenbUcklicb  sieb  abspielenden  Streit  zwiecben 
der  BiBenbahnverwaltong  and  der  Sfltentlicben  Heinung  fiber  die  Ventilation 
derbezeicbnetenXonnelBirecken.  DieiDlnkWoudwMeiropoUtan  DuUictRailway 
bat  sieb  nftmlicb  nicbt  Iftnger  der  Ueberzengnng  TersdiliesBen  kOnnen,  daea 
die  Luft  in  den  Tonnelstrecken  in  der  Tbat  zeitweise  onertrftgUeb  let  nnd 
dasB  die  scbmalen  Treppen  nnd  Zng&nge  zn  den  nnterirdisefaen  Babn- 
Btationen  niebt  genfigen,  nm  die  eeblecbte  Loft  abzofiObren;  dieselbe  bat 
deebalb  an  mebreren  Stellen  der  betreffeoden  Strecken  Oeffoongen  ber- 
Btellen  lassen,  dnreb  welcbe  die  verdorbene  Lnft  ine  Freie  entweicben  soil. 
Wie  Bcblecbt  diese  Lnft  ist,  welcbe  das  Pobliknm  bisber  Jabre  laog  bei 
dem  Aofdntbalt  anf  den  Stationen  nnd  bei  den  Fabrten  anf  den  nnter- 
irdiscben  Babnstreeken  Tersehlnckt  bat,  gebt  am  dentUebsten  darans  bervor^ 
dass  das  Pabliknm  jetzfc  gegen  die  nenen  AnsblaselOeher  (jMow^hoUt)  ener- 
giseben  EinBpmcb  erbebt,  indem  es  bebanptek,  dass  die  Siadttbeile,  in 
welcben  die  LOcber  gelegen  sind,  dnreb  die  ansstrSmenden  seb&dlieben 
Gase  Terpestet  werden.  In  Nr.  898  der  engliseben  tecbniscben  Zeitsebrift 
yyEiufiMeirwg**^  Tom  16.  Mftrz  d.  J.  Torsnebt  nnn  die  Verwaltnng  der 
tropoUtan  DtiUiet  Rmlwaj/  eine  Beebtfertignng  ibres  Yerfabrens  nnd  ver- 
sebanzt  sieb  banptsftcbli<^  dabinter,  dass  die  mit  der  Prfifiing  der  Ango* 
legenbeit  betrante  Kommission  des  Unterbanses  die  Brlanbniss  znr  An- 
legnng  der  BlaselOcber  nicbt  ertbeilt  baben  wiirde,  wenn  dieselbe  nicbt 
eingeseben  bfttte,  dass  eine  bessere  Ventilation  der  nnterirdiscben  Bison- 
babnstreeken  dringend  erforderlicb  nnd  ein  geeigneteres  Mittol  dazn  nicbt 
Yorbanden  sei.  Die  EisenbabnYorwaltang  anerkennt^  dass  die  verdorbene 
Lnft  in  den  Tonnelstrecken  entfernt  werden  mftsse,  wenn  die  Babn  betriebs> 
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.fthig  bleiben  solle;  ate  bemerkt,  dass  die  imterirdiachea  Stadteisenbahnen, 
ala  ein  hanptaftchlicber  Verkehraweg  Londona,  fllr  eine  bedentende  Zahl 
▼on  Menaehen  yon  grOaaerem  Kntxen  aeien  ala  die  Straaaen,  imter  welohen 
die  Babn  liingehe,  and  daaa  die  nnter  der  Brde  Terkehrenden  Menaehen 
daaaelbe  Anreeht  onf  gnte  Lnft  haben,  wie  die  liber  der  Erde  anf  den 
Straaaen  aieb  bewegenden.  In  Nr.  899  dea  Engineering*^  lom  23.  Mto 
d.  J.  wird  dieae  Beebtfertigaog  der  Biaenbahngeadlaefaait  von  verachiedenen 
Seiten  ala  nngenflgend  erklftrt  nnd  daranf  bingewieaen,  daaa  die  Geaell* 
achaft  daa  znr  Ventilation  aogewendete  Hittel  nnr  deahalb  gewftUt  habe, 
well  ea  jetzt  daa  bilUgate  aei  nnd  daaa  die  bei  Anlage  der  Bahn  an 
geeigneteren  Stellen  bergeatellten  LnftSffnnngen  nnr  geaehloaaen  worden 
aeien,  nm  die  betreflenden,  im  Beaitz  der  Bahn  befindlichen  TerrainatOeke 
leichter  nnd  thenrer  Terkanfen  zn  kOnnen. 

Binen  femeren  Beleg  dafur,  daaa  man  nenerdinga  aneh  in  weiteren 
Ereiaen  zn  der  Empfindnng  gelangt,  wie  nnerqnicklich  der  Anfenthalt  anf 
den  Londoner  nnterirdiachen  Stadtbahnen  iat,  bietet  der  in  der  ameri- 
kaniachen  Zdtaehrift  ,,RaibwuL  GazefUf^  Tom  30.  Mftrz  d.  J.  enthaltene 
Anfaati:  ^Eine  Fahrt  anf  der  Londoner  nnterirdiaehen  Bahn*.  Der 
Verfasser  achildert  den  ftblen  Geracb,  die  dieke  heiaae  Lnft  nnd  die 
mangelhafte  Belenchtnng  in  den  Wagen,  aowie  den  Lftrm  anf  den  Stationen 
nnd  in  den  Tnnnelatrecken  aehr  anaehanlich,  wenn  aneh  in  etwas  grellen 
Farben  nnd  Terateigt  sich  aogar  dazn,  daa  wledecfaolte  nnnnterbrochene 
Dnrch^ren  der  ganaen  nnteiirdiadien  Bahnatreeke  ala  gMchwerth%  mit 
woehenlanger  GeAngniaahaft  an  bezeichnen.  J. 


Die  brasilianiRchen  Eisenbahnen.  Die  Absicbt  der  brasilianiachen 

Regiemng,  das  Eiseabahnnetz  ibres  Laodcs  systematiach  za  erweitenif 
derartig,  dass  jahrlich  dnrchscbnittlicb  etwa  1  000  km  neaer  Eiseobabnen 
dem  Verkebr  Qbergeben  werden  konnen*)  bat  besondera  die  Aafmerksam- 
keit  engliscber  EapitalisteD'  nnd  lodastriellen-Ereise  erregt  nnd  io  der 
engliachen  Preaae  vielfacbe  Besprechaog  gefnnden.  So  eothielt  die  M&rz- 
Nammer  des  ^Fortnightly  Review"  eine  ansf&hrlicbe  Abhandlang  von 
Charlea  Waring  uber  diesen  Gegenstand.  Znr  Erg&nzung  des  nnten 
angefuhrten  Artikels  dilrfte  Einiges  hieraas  allgemeineres  Iiiteresse  haben. 

Mr.  Waring  theilt  die  in  Braailien  vorhandenen  Eisenbahnen  in  drei 
Grnppen.  Die  erste  Grnppe,  deren  Anlage  dnrch  staatliche,  in  den 
Jahren  1852,  1855  nnd  1857  gewjihrten  Zinsgarantien  gefOrdert  wurde. 
nmfaaat  3  Eisenbahnen  in  den  Provinzen  Pernambuco,  Bahia  nnd  San  Panlo 
Ton  znaammen  241  engl.  Meilen  L&nge  nnd  mit  einem  Anlagekapital  von 

•)  Vgl.  Arcbiv  1883.  S.  48  IT. 
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5  735660  £.  Die  Begiening  hat  fSr  dasaelbe  7  pGt  Zinflen  theUs anf  30^ 
theils  anf  90  Jahro  garantirt  In  der  Provins  PeniambiMO  geht  die 
77Vt  Meilen  lange  Recife«Sfto  FranciBco-Bahii  von  Ginco  Pmitaa  in 
der  Nftlie  des  Hafens  von  Pemambnco  ana,  dnrcfaaehneidet  in  afldweat- 
licber  Biehtang  einen  raichen  Znckerdiatrikt  and  endet  an  dem  Blnaae  Una. 
Ihr  gaiantirtea  Anlagekapitai  betiigt  1 285  660  £,  Die  Bahia-Sfto  Sal- 
vador-Bahn  geht  von  der  Stadt  Bahia,  der  Hanptatadt  der  gleich- 
namigen  Provinz  and  zwdtgrOaaten  Stadt  deaBeichea  ana,  dnichachneidet 
Zneker-,  Banmwoll-  and  Tabaek-Diatrikte  nnd  endet  bei  der  Stadt  Ala- 
goinhas.  Ihre  Lftnge  betrigt  77  Meilen  nnd  Ihr  garantirtea  Anlagekapitai 
1 800  000  £.  Ea  lag  anfiLnglioh  in  der  Abaicht,  dieee  beiden  Bahnen  bia 
znm  Sfto  Franeiaco-Flnae  an  iUiren  nnd  oberhalb  der  die  Schiffithrt  anf 
diesem  Flnsa  nnterbieehenden  FSUe  an  vereinigen,  nm  ao  eine  Yerbindnng 
zwieehen  dieeem  Waaaerweg  nnd  der  KAate  dea  atlantieehen  Heerea  her- 
znatellen.  Dieaer  Plan  harrt  aber  noch  der  Anafnhmng.  Die  dritte  Bahn 
iat  die  8&o  Paolo-Eiaenbahn,  welche  von  dem  wiehtigen  Hafenorte 
Santos  ausgehend  daa  Efiatengebirge  ersteigt  nnd  bia  Jnndiahj  flUirt 
Die  Lftnge  dieeer  Bahn  iat  86Va  Meilen,  ihr  von  1858  ab  anf  90  Jahie 
garantirtea  Anlagekapitai  betrftgt  9650000  £. 

Wfthrend  diese  8  Bahnen  englischen  Geeellachaften  konzeasionirt  war- 
den, bante  die  RegieroDg  za  gleicher  Zeit  die  Dom  Pedio  IL-Bahn  and  be- 
tfieb  dieselbe  aneh  aeit  ihrer  Fertigateilnng.  Dieae  Bahn  geht  von  Rio 
de  Janeiro  ana,  dnrchachneidet  dea  vrkhtigatea  TheO  der  gleichnamigen 
Provinz  bis  nach  Barra  do  Pirahy,  von  wo  eine  SeitenUnie  naeh  der  Pro- 
vinz San  Paolo  nnd  eine  andere  naeh  dem  aOdliehen  TheUe  der  Provinz 
Mines  Geraes  abzweigt  Bei  dem  Ban  dieaer  Bahnen  waren  viele  teeh- 
nisdie  Sdiwierigkeiten  an  flberwhiden.  Znr  Zeit  aind  426  Meilen  im  Be- 
triebe  nnd  66  Meilen  im  Ban,  die  Kosten  haben  10  MiUionen  PM.  Sterl. 
betragen.  Die  Begiemng  bezielit  von  diesem  hohen  Anlagekapitai  gegen- 
w&nig  einen  Beinertrag  von  nngeffthr  8  pGt  ana  dem  Betriebe. 

Dieae  erste  €hrappe  von  Bahnen  war  im  Jahre  1862  fertig  geatellt. 
Ea  erfolgte  nnnmehr  die  InaogrifiiDahme  der  zweiten  Grappe,  beiwel- 
eh«r  en^adiea  Kapital  nicht  bethelligt  ist.  Die  betreffenden  LInien  bil- 
den  Foitsetzungen  nnd  Zweigbahnen  der  eraten  Gmppe,  sie  ahid  mit  bra- 
silianischem  Gelde  von  einheimia^en  Untemehmeru  gebant  Staatsgaraatie 
ist  denselben  nicht  gew&hrt,  dooh  aind  aie  in  einzelnen  FSilen  von  dm 
Proviozen  onterstfltzt.  Die  Gesammtlftnge  dieaer  Bahnen,  von  denen  viele 
jetzt  mit  7  bis  10  pCt  rentiren,  betr&gt  2  305  Meilen,  woven  1 382  Meilen 
im  Betrieb,  923  im  Baa  sind. 

Der  Baa  der  dritten  Grnppe  von  Eisenbahnen  wnrde  dorch  daa 
Gesetz  vom  24.  September  1873  beschlossen.  Es  begreift  diese  Gnippe 
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12  in  venohtedenen  Proymzen  gelegene  Bisenludinlinien  in  sieh.  IHe  Be- 
gierang  wnrde  ermftchtigt,  behnfs  HenteUnng  dieser  Babnen  Ittr  ein  Ea^ 
pital  Ton  12\^2  MilUon«n  FfL  Sterl.  dne  Zinsganntie  in  HOhe  Ton  7  pCt. 
ftof  30  Jahre  zn  tUMrnehmea;  461  Hdlen  dwselben  aind  im  Betrieb  nnd 
1 032  Meilen  im  Ban. 

Die  GeaammUftnge  der  garantirten  nnd  oogarantirten  brasilianischen 
BtsenbaluMtt  belief  sicb  hiemaeh  anf  4400  Heilen  (7  040  km),  von  denen 
2  500  Meilen  .(4000  km)  im  Betrieb,  1 900  Meilen  (3040  km)  im  Ban 
sind.  Ee  sUmmen  diese  Zablen  ziemlich  genan  mit  den  naeb  dem  offiziel- 
len  Verwaltuogsbericbt  der  braailianischen  Begiemng  Ar  das  Jabr  1881 
in  der  mebrfteh  erwftbnten  Mittheilnng  des  Arehi?8  genuushten  Angaben. 

Eisenlialinen  in  Japan.  Die  japanesisehe  Regiemng  hat  einer  Aktien- 
gesellschaft  die  Konzesaion  znm  Ban  nnd  Betriebe  einer  Eisenbahn  ei^ 
theilt,  welehe  in  Tokio  an  die  beretts  bestebende  Bahn  Yokohama-Tokie 
anaehliessen,  nach  dem  in  der  Mitte  der  Ina«l  (nordwesUicb)  gelegenen 
Takasaki,  dann  in  Oatlieher  Riebtnng  Ober  Mayebashi  nacb  Akntsn  nnd 
aodann  ziemlich  direkt  nOrdlieh  fiber  Sbirakawa,  Sendai,  Marioka  naeh 
dem  an  der  Nordspiize  der  Insel  belegenen  Aomori  weitergeffibrt  werden  soil. 
Die  Begiemng  hat  eine  Zinsgaiantie  von  8  pOt.  dea  Anlagekapitala  fOr  einige 
Streoken  anf  10,  fl&r  andere  anf  20  Jahre  fibernommen.  Die  Ton  der 
Bahn  dnrchschnittenen  StaatsULndereien,  sowie  die  zn  Stationen,  Sehnppen 
zn  benntzenden  sfcaatliehen  Gebftnde  aollen  der  Gesellschaft  nnentgeltiich 
fiberlaeBen  werden.  Die  geaammte  Bahn  soil  in  7  Jahren  fertiggeetellt 
sein;  bia  Ende  1882  waren  die  Geleise  anf  nngefthr  42  km  gel«gt;  Mitte 
1883  BoU  ein  Theil  der  Linie  Tokio-Takaaaki  (bia  znm  Orte  Enmagaye) 
dem  Betriebe  fibergeben  werden.  Die  Bahn  wird  eingeleiaig  mit  einer 
Spnrweite  von  3  Fnaa  8  ZoU  englisch  gebant  Der  Eoatenanschlag  ffir 
die  erate  Streeke  Tokio-Mayebaaki  bel&nft  aich  anf  3  760  900  yen,  d.  i. 
50900  yen  ffir  die  englische  Meile  (nngefiUir  11 600000  oder 
nngeffthr  97  723  Ar  daa  Eilometer),  deijenige  ffir  die  ganze  Bahn  anf 
20  000  000  yen  (angeffthr  61 000  000  Daa  Betriebematerial  wird  von 
England  bezogen,  die  Ari>eit  ansachlieaalich  von  Japanern  nnter  Leitnng 
japaneaiscber  Ingenienre  anageffihrt.  Die  Provrnzen,  welche  die  Bahn  dnrch- 
achneidet,  gehOren  zn  den  irnchtbaraten  Japans;  die  afidlicheren  derselben 
Bind  die  hanptalchllchsten  Seiden-,  BanmwoUe-  nnd  Reisdistrikte.  Die  nOrd- 
lichaten  prodnziren  namentlicb  Reia  nnd  sind  bekannt  wegen  ihrer  Pferdezncht. 

Ansaer  dieser  Bahn  ist  von  derselben  Aktiengesellschaft  der  Ban 
einer  Westbahn  Tokio-Otsn  znm  Anschlnss  an  die  bereita  bestehende 
Syrecke  Hiogo-Osaka-Eioto-Otsn  in  Anssicht  genommen,  ea  ist  jedoch  noeh 
nngewifis,  ob  nnd  wann  dieses  Projekt  zor  Ansffihrnng  gebraeht  werden  wird. 

ArehtT  Or  BiaeabalmveMa.  188S.  J9 
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Stfttistigdies  ran  des  deatsehen  Btsenbalineii.  Am  den  amdiohen 
yerOffenUidniDgen  des  BeiGht-Eisenbahn-Amtes  filr  die  Honate  Jannar, 
Februar  vnd  Mftrz  1888  entnehmen  wir  Folgendes  fiber  die  Betriebs- 
ergebniese,  Zagversp&tnngeD  imd  Betriebsnnfllle  anf  den  dentschen  (aus- 
Bcblieasiich  der  bayerischen)  BieenbabneD: 


a.  Betriebsergebnisse. 


Linge 

BiuMhine  im  Unmt 

EittMliiBt  in  JK 

vom  1.  .Tanuar  f»is 

Kilometer 

im  Ganien 

far  das  km 

£ade  des  Moaatt 

L  Febmar  1888. 

A.  Hauptbahnen. 

1.  Staatsbahneu  etc 

21  810,21 

49  971  G72 

2  291 

102  046  031 

gegen  1882 

4-  210,48 

-|-  2  177  008 

+  79 

+  3  921  066 

2.  Privatbahneu  iu 

Staats- 

2457,21 

5763435 

2  346 

11  998  169 

gegen  1882  .  . 

+  250915 

4-  85 

4-     515  701 

3.  PriTatbahnen  in 

eigener 

5009,M 

8  018943 

— 

16  166  826 

gegen  1882  .  . 

t-     27  1  17:' 

^-       103  ('41 

Sa.  A. 

%J%J    1  ij  mm 

•2  177 

1       O  1  1  rtO»i 

gegen  1882 

.  -f-  O00,86 

■f-  iU 

1       >l  Q.t  1  1  u~tQ 

-(-    4  0*l  IHJo 

B.  Bahnen  untergeord- 

1 

neter  Bedeotang  .  .  . 

648,73 

795  308 

gegen  1882  .  . 

4-  242,4, 

4-    U6  482 

—  70 

4-     233  377 

XL  Mftrz  1888. 

• 

A.  Hauptbahneu. 

1.  iStautsbahnen  etc. 

■  21  862, 

57  2114  944 

2  625 

161  883  966 

gegen  1882 

-4-  262  ,Q 

—  1  659  496 

—  104 

-4-   4  805  162 

2.  FrivatbaliDeii  iu 

Staats- 

▼erwaltong  .  , 

2  457,21 

6  821  036 

2  776 

19  021  980 

gegen  1882  .  . 

+  18„o 

4-  235011 

4-  75 

+     953  486 

8.  Privatbabnen  in 

eigener 

Yerwaltang  .  . 

5009,M 

8  780297 

1753 

24  952  623 

gegen  1882  .  . 

+  e9,« 

4-  291327 

4-  85 

4-  662771 

Sa.  A  . 

29  329,01 

72  896  277 

2  488 

205  858  569 

ge^en  1882 

3ol,io 

—  1  133  158 

—  27 

-f  6  421419 

B.     a  b  n  e  n    lui  i  e  r 

geord- 

neter  liicKuluug  .  .  . 

648,;3 

440  512 

688 

1  245  227 

gegen  1882  .  . 

;  +  242,59 

4-    131  364 

—  88 

4-     367  370 
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Janoar  1883  . 
Febraar  1883 . 


b.  ZugverspatuDgOD. 

Beforderte  Zuge 

fahrplanmEssige  ausserfabrplaam&ssige 
fietriebsl&Dg^e     Persouen-         Outer-      Persouen-  Guter- 
Kilometor      u.gemischtd        Zuge      u.gemischte  Zuge 

29  948,M.  164  530.  90812.  1334.  29  915. 
29941,M.     149  209.     85  831.     1002.     27  641. 

Yorqiitanftii  der  ffthrplaiiiBSMigMi 
Panoneatfig*  in 

Januar  188$     Februar  1888 
  1718         693  Zflge 


Im  Gaozen  

Davon  darch  Abwarten  Tenp&teter  AnschM''^^ 

Also  darch  eigenes  yerseholdeii  


965        478  ZOge 
Oder  0,59  pCt    0,ss  pCt. 


c.  BetriebBTinfftUe. 


Zabl  der  Uofalle 

1 

Zahl  der  getodteten  mid  verletitaa  Penonen. 

Fahrende  Zuge 

Beim  Baogiren 

a.  Janvar  1883. 

'                                          gtitudtet  verletst 

Eatgleisuageu  12 
Zusammen- 
stOsse  ...  6 

Sa.  18 

Sonstige  .  .  166 


b.  Februar  1883. 

Entgleisangea  5 
Zusammeo- 
stOsse  ...  1 

8a.  6 

Sonstige  .  .  131 


.  .  18 

.  .  20 
8a.  38 


4 

13 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  . 

17 

105 

Post-,  Steuer-  etc.  Beamte 

10 

12 

16 

2 

Sa. 

47 

132 

T79 

2 

1 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  . 

24 

82 

Post-,  Steuer-  etc.  Beamte 

10 

6 

10 

Sa.  46 


89 


135 


19' 
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Steiiikohleu-  uiid  Kokes -Versanti  auf  den  preassischen  Staats-  and 
N  om  Staat  verwalteten  Babneu  aus  den  grOsseren  preassischen  Steinkohlen- 
bezirken  (in  Tounen  [a  1000  kg]). 

1.  Aas  dem  Hubrkoblenre vier. 


H  1  •  r  ▼  0 

n  Q.  A. 

J«hr 

Im  Gauzen 

im  Lokal-  und 
Rbeinischea 
Nacbbar- 

vr  rk t- ll  [ 

nacb 
Haiaburg, 
Harburp 

Mir!  W-M"l  f 

nacli  deo 

Weser- 

fr'tfcii 

nach 

Berlin 

nach 
Rayern 

nach 

Italien 

1880 

18  071  81)1 

12  4  U.  441 

311  2hb 

257  125 

78  250 

143  710 

1881 

18  931  291 

12  7G0  344 

491  790 

294  355 

59  200 

118  915 

1882 

21  089  305 

13  773  967 

495  673 

295  303 

86450 

138  266 

3960*) 

2.  Aus  dem  Saarkohlenrevier. 


.hitii 

M  i  e 

r  V  0  11 

ij.  A. 

his 
Kiide 

Im  Oaaiea 

im  Lokal- 

uach 
EUus- 
Lothringen 

iiikI 
Luxcuilnirg 

nach 

U.K  ll  <I<'tll 

Midwest - 
tleut.-<  ht  n 
Verkt"tir>- 
gebict 

■ach 

aaak  4er 

bar 

▼erkahr 

Fraakreicb 

Bayarn 

Schvds 

Italiaa 

1880 

2407  585 

787  314 

548407 

264751 

569950 

99745 

136816 

1881 

2  416  904 

794  432 

566  665 

276  970 

556  338 

100  259 

122  210 

1882 

2  667  50O 

894018 

602  290|312  020 

575  749 

96  023 

159284 

27  610 

3.  Aas  dem  Obersrhlesischen  Kolilonrevier. 


Jahr 

Im  Qauen 

H  i  •  r  T  0  n   n.  A. 

im  Lokal - 
verkehr 

iiHcb  Berlin 
uud  welter 

nach 
Stettin 

oaeb  dem 

Direktions- 

bexirk 
Bnunbans 

aaeh 

Ocsf<^rni«h 

uber 
Hfttfllwaide 

uach  Oest«r- 
rcich-Unsam 
uber  die 
andcreu 
Anschluss- 
punktc 

1880 
1881 
1882 

4  574  427 

5  022  401 
5134760 

1  874  301 

2  231 860 
2  861  448 

626  958 
679  496 
680924 

70  991 
68  288 
58  064 

372  863 
459  071 
460675 

157  405 
215  614 
273  OSO 

660  462 
730  377 
719  659 

4.  Aas  dem  Niedersclilesiscben  Kuiiienrevier. 


H  i  •  r  T  0 

a  v.  A. 

Jabr 

Im  Ganien 

im  Lokalferkebr 

nach  Heriio 
uud  waiter 

nach  Stattin 

nach 
Oeatarreich 

1880 
1881 
1882 

1084813 
1 145 121 
1  258  829 

348  236 
883405 
407  508 

119087 
127  552 
134  899 

9171 
17  172 
11081 

444  743 
458  960 
484  820 

•)  Seit  1.  Juni  1882. 
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Die  Etsenbaiuien  der  Schweiz  im  Jahre  1881.*)  Nach  der  yon 
dem  schweizerischen  Post-  und  Eiseobahndepartement  heraasgegebeiien 
schweizerischen  fiiaenbahjistatiatik, 

1.  Lingeo. 

Am  31.  Dezember  1881  liatten  die  schweizerischen  Eisenbahnaoter- 


nehmnDgen  Dachstehendc  banliche  Lfingen: 

a)  Normalbahnen  mit  Lokomotivbetrieb   2bld,u6 

b)  Spezialbabnen   „  „  (schmalsporige, 

Zahnrad-  etc.  Bahiieo)   84^1  « 

c)  DrahtseilbahneQ   2,797  » 

d)  Tramways                                            .   ,  13, 33  , 

Zosammen  .  .  2619,eM  km. 

Hiervon  sind  im  AnslaDd  gelegen  .  .  .  ....  „ 

Insgestnimt  Ar  die  Sehweiz  ..  .  2608,si7  km* 

AnsUodische  Bahnanternehmnngen  in  der  Sehweiz. 

Normalbahnen  mit  Lolvomotivbetrieb   .    .    .    .  <"'8.i6i  km 

Zasammen  Eisenbahnen  in  der  Sehweiz  .    .    .  2676,678  km. 
Hiervon  abznziehen  die  wegen  Mitbenatzong  dop- 

pelt  gerecbneten  Strecken                        .   .  lOS^  » 

Einfache  Lftnge  sSmmtlicher  dem  OfTentlichen  Ver- 


kehr  dienender  Eisenbahnen  in  der  Sehweiz    .   2573,u9  km* 
Yon  der  ganzen  Lftnge  sind  84  km  Staatsbnhnen  im  Printbetrieb 

^em-Lnzem),  die  ILbrigen  Privatbahnen  im  Privatbetrieb. 

Die  in  die  Betriebsrecfaniingen  euoigeeteUte  LSnge  der  eehweizerischen 

Babnen  betmg  fOr  1881  im  Jnhresdnrcheebnitt  2592  km. 

Mit  Doppelgeleie  Yenehen  Bind  im  Gansen  285  km  Babnen. 

2.  Anlagekapital. 

Das  f&r  Eisenbahnuntemehmongen  einbezahite  Eapital  betmg  am 
Schlnsee  des  Jahres  1881: 

Aktien  .  .   .   .     350393928  Frks. 
SnbTentionen  .   .       99  086  707  „ 
Anleihen    .   .    .      566  251  772  „ 

Zntammen  .   1015  732  407  Frks. 

In  dieeem  Anlagekapital  sind  nicht  inbegriffen  die  in  Folge  vou 
Liquidationen  za  Verlnst  gekommenen  Anspruche  von  Aktion&ren  nnd 
Olftnbigern,  welche  anf  Ende  1881  za  96  234  407  Frks.  berechnet  wnrde. 

*)  Vergl.  ArcbiT  188S  8.  S47  u.  fg. 
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Die  6  auk  OS  ten  babea  betragen: 

i 

im  OasiMi 

fur  das 

Bahnkm- 

Frks. 

Frks. 

ffir  Anlage  and  Ansrustong  der  Eisenbehn    .   .  | 

669070496 

267  010 

,  Bescbafinog  des  RoUmaterialB  | 

81420804 

80736 

„  Anlage  a.  Ansrfistang  der  WerkBtfttten    .   .  | 

8  477  674 

8200 

Zusammen    .   .  1 758  96b  974 

300  946 

3.  Betriebsmittel  nnd  deren  Leistnogen. 

Am  31.  Dezember  1881  waren  im  Bestand: 

im  GMina 

Tor  aw 

560 

n  ^ 

1688 

75020 

28,n 

8436 

1 86  571 

32,68 

Die  Lokomotiven  haben  dorchfiihrai: 

Im  Nntzdienst   11  333  737  km 

Vor  Arbeitszfigen,  bei  Leerfahrten  and  im  liangirdienst.     2  055  828  « 


Im  Ganzen 

DiirehBebiiittIi€h  flir  das  Jahr  nnd  die  Lokomotive 


Von  den  Personenwageu  wurden  gefahren  Acbskm 
Von  den  Lastwagen  Achskm 


82  135  536 
174  761  017 


13  389  565  km 
24478  n 


durcbfcbnitt- 
lleli  fir  An 
Jahr  nnd  di» 

Acbi« 

1!)  421 
10  296 


Die  Gesammtzahl  der  Zngkilometer  betrog  10952  771. 

4.  Verkehr. 

Es  wnrden  befSrdert:  21  861  765  Reisende,  welche  zusammen 
457  197  260  km  zurucklegten.  Jeder  Reisende  legte  also  durchschnittlicb 
20,91  km  zuruck.  Die  mittlere  Ansnntzung  der  SitzpUtze  ergab  sich  za 
31,88  pCt  Das  Gesammtgewicht  der  bef^rderten  6 titer,  einschl.  Gep&ck 
nnd  Thiere  betrug  5  683  794  t,  die  Zabl  der  gefabrenen  Tonnenkilometer 
im  Ganzen  290  075  612,  fur  das  Babnkilometer  112  255.  Jede  Tonne  Gut 
wnrde  im  Dnrchscbnitt  gefahren  auf  51  km  Strecke.  Die  mittlere  Ana- 
nntznng  der  Tragkraft  ergab  sicb  za  30,86  P^t. 
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5.  Finanzielle  firge'baisse. 


Die  Einnahmen  habea  betragen 

fur  das 
Bahokm 

„     „   Gfiterverkebr  (einschl.  Gep&ck  n.  Thiere) 

1 
i 

Frk*. 

24  292  157 
81  709  037 
5189  097 

9  372 

12  233 
2  002 

Zasammeii  *  . 

! 

! 

61 190291 

23607 

Fur  den  Reisenden  tind  das  km  wurden  cingenommeD  0,31  Ceatimes. 
Fur  die  Tonne  nnd  das  km  10^  Centimes. 

Die  Betriebsausgaben  babeo  betragen: 

1 

1 

im  Ganzen 

for  das 
Bahnkm 

UnterbaltiiDg  nnd  Bewachnng  der  Babn  .... 

1 

I 

1793487 
8120294 

8  774  844 

9  409  323 
3692  246 

692 
3133 
3385 
3  630 
1386 

Zosammen   .  . 

1  31690194 

12  226 

Die  Ansgaben  betragen  51,79  pOt  der  Betriebaemnahme. 

Anf  das  Natzkilnmeter  kamen  2,50  Frks.  and  anf  das  Acbskilometer 
10,10  Cent,  direkte  Betriebsausgaben. 

Der  Reinertrag  belief  sich  im  Ganzen  anf  29  500097  Frks.,  fOr 
das  Bahnkilometer  anf  11 381  Frks. 


6.  Unfftlle. 

getudtet 

verletzt 

5 

5 

21 

36 

32 

14 

Zusammen   .  . 

58 

55 

Auf  1  Million  befOrderte  Reisende  warden  .... 

Anf   100  000  LokomotiTkilometer    warden  Bahnbe- 

1  0,ui 

0,81 

Digitized  by  Google 


280 


Notizen. 


noheinnahinen  der  italienischeii  £isenbalmen  in  den  Jahren  18S2 

uud  1^81  nach  der  YerdifenUicbaag  im  Mon.  d.  Sir.  ferr.  vom  4.  April  1 883. 

Il  ll 
n      T_  «   FardMkmBdinlliig© 

188S    i  1881 


1.  StaatseiBenbahnen: 
Oberitalieniacbe  BiBonbalin  . 
BOmische  « 
Galabrisch-Sizilisdie  „ 

2.  Privatbahnen  in  Staats- 

▼erwaltang  

3.  Privatbahnen  inPriyat- 

▼erwaltnng: 

Sfidbabnen   

Veoetiaiiiflebe  Eisenbahii .  . 
Sardinisehe  , 
Yeracbiodeoe  aodere  Bisenb 


Zasammen 


Im  flanten 
1888      I  1881 


95881328 
82523945 
12318827 

18204919 


24939105 
1163413 
1419819 
3115674 


Lire 
954241641  86512 
32171826  19  302 
11505556  9172 

17  801444  19470 


24575166 
1034090 
1470896 
2797335 


189  506  525  186  780  477 


16048 
8492 
3648 
9499 


22  181 


36  546 
19  127 
8  803 

19038 


16890 
7  548 
3  830 
9201 


21  188 


Die  L&Dge  der  im  Betrieb  befindlichen  Eisenbahnlinien  betrai;  am 
31.  Dezember  1881  8963,  am  1.  Dezember  1882  9151  and  am  31.  Dezember 
1882  9251  km. 
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Rechtsprechuno  und  Gesetzgebunt. 

Beohtspreohung, 
Haftpfliehtgeseti. 

UrUMQ  dM  Rfliehsgeiielits  (V.  ZiTiI-S«naO  m  13.  Mai  1883  in  Sadien  des  IWbrikuitan  6. 
sn  St  irider  die  Redito>Od«r*UferSiaanbnho{eMUieliaft. 

Veijiliraiig  dnr  AmprMw  nun  dm  Mnfl^lcMitMln.  AnlioaBi  dw  8.8  dw  Mztirti. 

Ans  den  Grunden. 

Die  Beklagte  ist  durcb  das  am  22.  November  1878  in  zweiter  Instanz 
besUtigte  ErkeDotoiss  des  fruheren  Stadtgericbts  in  Breslan  Tom  15.  April 
1878.  nnter  Anderem  Ternrtbeiit,  dem  El&ger  den  Scbaden  zn  ersetzen, 
welcber  demselben  darcb  die  bei  dem  Bisenbabnonfalle  vom  19.  Angnst 
1875  erlittene  korperlicbe  Yerletzong  nnd  seine  dadarch  berbeigef&hrte 
Arbeitsanf&higkeit  enUtanden  ist.  Nach  der  Feststellnng  des  Berofnngs- 
richters  ist  im  Vorprozesae  festgestellt,  dass  die  Verletzungen,  welcbe 
Klager  bei  dem  Unfalie  vom  19.  Angast  1875  eriitten  hat,  eine  Herzkrank- 
heit  herbeigeffibrt  haben,  nnd  Beklagte  ist  zn  dem  Ersatze  des  ganzen 
Schadens  vernrtbeilt,  welcher  dem  Kl&ger  darch  die  Herzkrankheit  ent- 
fltanden  ist.  In  der  gegenw&rtigen  Klage  hat  der  Rl&ger  die  Erstattnng 
des  dunk  dieses  Herzleiden  ihm  vernrsachten  Schadens,  n&mlich  der 
£o8ten  znr  Ueilnng  der  Erankheit  and  der  Kosten  fiUr  seine  Vertretnng 
vfihrend  seiner  Arbeitsnnf&higkeit,  geltend  gemacht. 

Diesem  Ansprnche  hat  die  Beklagte  die  Einrede  der  Verj^hrnng,  ge- 
•tfitzt  anf  §.  8  des  Ilaftpflicbtgesetzes,  entgegengesetzt.  Das  Berafnngs- 
gericht  hat  diese  Einrede  verworfen.  Die  Hevisionsklftgerin  hat  zanftcbst 
die  thats&cbliche  Feststellnng  des  Bemfongsrichters  insofem  bemAngelt,  als 
derselbe  ein  von  ibr  angeblich  gemachtes  Zugest&ndniss  annehme,  welches 
sie  in  der  That  nicht  gemacht  babe.  Diese  Aosffihrnng  kann  indessen  die 
Revision  nach  den  Vorscbriften  der  Zivilprozessordnnng  nicbt  recbtfertigen. 
Insbeaondere  rtlgt  aber  Beklagte  eine  VerletzoDg  des  §.  8  cit,  weil  der 
Berafungsrichter  die  Einrede  der  Verjabrang  Terworfen  babe.  Der  §.  8 
bestunmt:  ^Die  Fordemngen  anf  Sohadensersatz  Teijfthren  in  zwei  Jabren 
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▼om  Tage  des  Unfalls  an.*'  Diese  Frist  war  znr  Zeit  der  AnsteUang  der 
gegenwftrtigen  Elage  abgelaufen;  es  fragt  aich  aber,  ob  die  Terjftbnuig  der 
jetxt  eingeUagten  Forderangen  dnreh  die  AnsteUnng  der  frfiheren  Klage, 
eoweit  de  anf  Festetellang  der  Verpdiehtong  der  Beklagten  zmn  Schadens- 
ersatz  gericbtet  war,  naterbrocben  worden  iet,  mit  aaderen  Worten,  ob 
eine  allgemeine  FeBtsteUmig  derYerpfliehtang  zam  Sebadeosersatz  in  Sacben, 
anf  welebe  das  Gesetz  Tom  7.  Jani  1871  Anwendiing  ihidet,  znlflssig  ist. 
Depn,  wenD  eine  solebe  FeststeUnng  stattbaft  ist^  so  mass  sie  die  Foige 
baben,  die  Liquidation  der  Scbadensersatzfordemngen  zn  gestatten,  aacb 
wenn  die  Yerjftbmngsfrist  des  §.  8  dt  abgdanfen  ist 

Biese  Frage  ist  sebon  dnrcb  das  reebtskrftftig  gewordene  Erkenntniss 
entscbieden,  indem  dasseibe  aUgemein  dabin  gebt,  dass  BeUagte  dem 
£l&ger  den  dnrcb  den  EisenbahnnnM  entstandenen  Scbaden  zn  er- 
statten  bat. 

Wie  der  Bemfungsricbter  das  Erkenntniss  anslegt,  ist  das  Brkenntni8» 
nicbt  bloss  anf  den  damals  bereits  entstandenen  Scbaden,  sondem  anf  alien 
Sdiaden  zn  bezieben,  welcber  in  seinem  Gmnde  tad  die  kOrperlksbe  Yer- 
letznDg  resp.  das  Herzleiden  des  ElAgers  znrftckznfttbren  ist  Ist  aber 
bereits  fHlher  in  dieserWeise  recbtskriUtig  entscbieden,  so  bat  es  bierbei 
s^Yerbidben,  aacb  wenn  die  Entsdieidnng  irrtbttmlii^  sein  sollte. 


Enteigiiiiiigsrecht. 

UrtMl  des  RdebigMkhts  (V.  ZiTU-8«aftt)  vom  9a  September  1882  in  Sichea  dee  Oeleamnen 
F.  zu  L.  wider  die  Konigl.  Ssenbelm-Direlttioii  in  FrenkfarC  a.  H. 

Hat  die  EiieibataiverwallBBg  fir  die  WarUnverniaderflBo  asfkiluNiMO,  wslole  eta  a» 
der  Biiin  gelegenet  Grsndttlok  la  Folge  der  nit  dem  Bahabetrtebe  verbondenen  Immlesien 
van  Feuerfunken  und  der  durch  den  Betrieb  bewlrkten  Erechiitterung  der  darauf  befind* 
itehei  6alii«do,  Mwta  ia  Foiga  der  deMtellMii  aiiferlegten  BauliaaeliriiilUMg  eriddet? 

Entscbeidnngsgrftnde. 

Der  Kliger  bebanptet,  dass  sein  Gmndstfick  dnrcb  die  in  einer  Bnt- 
femuDg  Ton  8  Hetem  von  der  Nordwesteoke  desselben  erfolgte  Aalage 
des  mklagtiscben  etwa  29  m  boben  Bisenbahn-Yiadokts  nnd  don  anf 
demselbai  stattfindenden  Bisenbabnbetiieb  eine  Wertbsvennindemng  yon 
9  000  eilitten  babe.  Die  den  Yiadnkt  passirenden  Eisenbahnzfige  be- 
wirkten  nfanlicb  so  starke  Brscbfitternngen  seiner  Gebiode,  dass  dieselben 
sebon  mebr&cb  Beschftdignngen  dadnrcb  erlitten  bitten;  femer  wftrden  bei 
gewissen  Winden  die  den  Lokomotiven  eotfliegenden  Fenerfonken  in  sein 
Grnndstfick  immittirt  nnd  vemrsacbten  —  oameDtlich  in  Betreff  leicbt 
Fener  faogender  Gegenstftnde  —  so  grosse  Feuersgefahr,  dass  seitens  der 
Fenerversicberongs-Gesellscbaften  die  Yersicbernog  versagt  werde. 
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Ferner  drohe  ein  von  dem  Beklagten  dicht  bei  seinam  Hanse  ang^- 
legter  Eanal  in  Folge  Ruckstanes  Wassergefahr. 

Eodlicb  sei  anf  Veranlassnog  des  Beklagten  ihm  vom  Landrathsamt 
die  nothwendige  baaliche  Erweiternng  seines  Grandstucks  niir  nnter  der 
Bedingung  gestattet,  dasa  er  aof  jeden  Schadensereatzanapnidi  gegen  die 
fiisenbabn  verzichte. 

Alle  diese  Bescbr&okangen  seines  Grandstucks  b&tten  bewirkt,  dass 
der  Wertb  desselben,  der  sich  vor  Aniage  der  Babn  aaf  13  500  t/fC  be- 
laofen  babe,  in  Folge  der  Babnanlage  auf  4  500  JC  berabgeatinken  sei. 

Dlese  Wertbsvenoinderung  mQsse  Beklagter  erstatten  —  eventaell 
wenigstens  die  bereits  einc^ctretenen  Bescb&dignngen  beseitigen. 

Der  Berafnngsrichter  bat  den  Kl£lger  mit  diesen  Ansprucben  abgewiesen. 

Er  iubrt  nnter  Bezngnabme  anf  den  Plenarbeschiuss  des  ObertribiiDals 
Tom  7.  Jani  1852  —  Entscbeidnngen  Baod  23  Seite  252  —  aus,  dass 
Beklagter  zwar  den  darcb  Immission  von  Fenerfnnken  bereits  wirklich 
vemrsachten  Scbaden  wurde  ersetzen  musseo,  dass  aber  eine  nnr  erst 
drohende  Gefabr  oacb  §  14  des  Gesetzes  vom  3.  November  1838  nnr 
einen  Anspmcb  anf  Hersteilong  von  Sicberheitsmaassregeln  begruode. 
Dass  darcb  Immission  vod  Feaer  oder  Wasser  ein  Schaden  bereits  ent- 
standen  sei,  babe  Klager  selbst  nicht  belumptet,  eine  solefae  Behanptnng 
vielnaehr  nnr  in  Betreif  der  Einwirknngen  anfgestcllt. 

Da  indess  der  Babnbetrieb  fur  einen  Missbrancb  des  Eigenthnms 
nicbt  eracbtet  werden  kOnne  nnd  der  eingetretene  Scbade  nnr  eine  mit- 
telbare  Wirknng  dieses  Betriebs  sei,  so  brancbe  Beklagter  denselben  nnr 
ZQ  erstatten,  falls  er  ibn  voransgeseben  babe  oder  bei  Aafwendong  scbnl- 
diger  Anfmerksamkeit  hritte  voranssehen  kAnneii* 

Ein  dem  Beklagten  in  dieser  Bcziehimg  znr  Last  zn  legended  Ver- 
sehen  bei  Ansfiibmng  des  Eisenbabnbanes  sei  indess  nicht  bebaaptet,  die 
Ursacben,  dnrcb  welcbe  die  sehadliehen  Erscbfitternngen  bedingt  wGrden, 
liessen  sich  nicht  feststellen,  und  der  vernrsachte  Schaden  sei  daber  nacb  §.ll 
Theill  Titel  3  des AUgemeinen  Landrechts  als  ein  znf^lliger  zn  betracbten. 

Die  Behanptnng,  dass  Beklagter  nothwendige  £rweiternngsbanten  nnr 
nnter  nicht  annehmbaren  Bedingnngen  znlassen  wolle,  entbehre  jeder  Be- 
grQndnng,  denn  in  dem  Schreibea  dee  Landratbs  sei  nnr  gesagt,  die 
Eisenbahn-Direktion  babe  gegen  den  projektirten  Erweitemngsban  nicbts 
zn  erinnern,  falls  Klfiger  anf  den  Ersatz  etwaigen  dnrcb  den  Babnbetrieb 
▼emrsachten  Scbadens  Tersiehte,  nnd  ElAger  sei  znr  Brklftrong  hierftber 
anfgefordert 

Sei  nnn  Beklagter  znr  Stellnng  der  Bedingnng  nicht  berechtigt,  so 
werde  El&gcr  am  Banen  nicht  verhindert,  anderenfalls  aber  liege  ein  nn- 
beiechtigter  Eingriff  in  die  Reebtaspliftre  des  KlAgers  niobt  Tor»  vielmehr 
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handle  es  sich  um  eine  im  allgemeinen  Interesse  getrotTeiie  poUzeiliche 
Maassregel  und  es  feble  au  jedem  Anbalt,  aas  weichem  Gruade  Beklagter 
dafQr  verantwortlich  sein  sollte. 

Die  gegen  dicse  Eotscheidaag  eingelegte  Revision  masste 
filr  begrundet  erachtet  warden, 

Nach  den  ans  dem  Begriflf  des  Eigenthnms  folgenden  Grundsatzen 
braucht  kein  Grundeigenthiimer  solche  Benutzang  der  nachbarlichen  Grund- 
stucke  zu  dnlden,  welche  eine  Imraission  in  sein  Grundstuck,  wie  die  von 
Gefahr  bringenden  Fenerfanken,  oder  aber  eine  kSrperlicbe  Einwirknng 
aaf  dasselbe,  wie  die  heftigen  Erschutternngen,  verursacht. 

Es  steht  ihm  vielmehr  gegen  solche  ihn  benachtheiligende  Benutzung 
des  Nachbargrundstucks  die  negatoriscbe  Klage  auf  feroere  Unteriassong 
derselben  and  anf  Schadensersatz  zn. 

Anders  verhalt  sich  aber  die  Sache,  wenn  seitens  der  Staatsgewalt 
dem  Unternehmer  einer  Eisenbahn  im  offentlichen  Interesse  die  Anlage 
und  der  Betrieb  einer  solchen  gestaltet  ist.  In  diesem  Falle  sind  die 
durch  den  Betrieb  der  Bahn  benachtheiligteu  KigenthQmer  benachbarter 
Grundstucke  keineswegs  befni^t,  mit  der  negatorischen  Klage  Einstel- 
lung  des  sic  din\'h  Immissionen  oder  Erschutternngen  beschadigenden  Bahn- 
betriebes  oder,  wie  der  Bernfungsrichter  aus  §  14  des  Gesetzes  vom 
3.  November  1838  herleiten  will,  Errichlaag  voa  Sicherheitsmaassregeln 
gegen  drohende  Nachtheilc  za  fordern. 

In  der  Ertheiiung  der  Konzession  zum  Betrlebe  der  Bahn  liegt  viel- 
mehr die  allgemeine  Anordnung  der  Staatsgewalt,  dass  sich  die  be- 
nachbarten  Grundbesitzer  diejenigen  nachthe  iligcn  Einwir- 
kuQgen  anf  ihre  Grundstucke  gefailen  lasseu  mussen,  ohne 
welche  der  Betrieb  nicht  aasfuhrbar  ist. 

Solche  Konzessionirnng  hat  daher  den  Charakter  eines  im  Offentlichen 
Interesse  seitens  der  Staatsgewalt  bewirkten  Eingriffs  in  das  Privat- 
eigenthum,  indem  den  benachbarten  Grundbesitzern  die  ihnen  nach  all- 
gemeinen RechtsgrnndsMzen  zustehende  negatorische  £lage  anf  Unterias- 
song von  Immissionen  oder  beschadigenden  ErschQttemngen  versftgt,  ihrem 
E^enthum  also  eine  wesentliche  Beschrfinkang  auferlegt  wird. 

Solche  Beschrfinkang,  welche  die  Abwehr  drohender  Beschftdigangen 
onmoglich  macht,  bewirkt  selbstverstfindlich  eine  Werthvermindernng  der 
betreffenden  Grandstucke,  aacb  wenn  ein  wirklicher  Schade  noch  nicht  ver- 
nrsacbt  ist,  and  fur  diese  mfissen  nach  §§.  1  and  2  des  Enteignangs- 
gesetzes  vom  11.  Juni  1874  die  Eigenthumer  entsch&digt  werden, 
ohne  dass  es  daranf  ankommt,  ob  diese  Werthsverminderang  eine  nnmit- 
telbare  oder  mittelbare  Folge  des  Betriebes  ist  and  ob  den  Unteraehmem 
«m  Yeneben  zar  Last  fUlt  oder  nicht. 


Reditaprechuog  und  Gesetzgebung. 


285 


Dem  steht  aucb  nicht  entgegen,  dass  nach  §.  14  des  EnteigQungs- 
gesetzes  die  Regierangeii  verpfliclitet  sind,  die  Unternehmer  zur  llerstel- 
luDg  solcher  Anlagen  za  nOtbigco,  welche  zar  Sicherang  der  beoachbarten 
Grundstucke  gegen  Gefahr  and  Naibtheile  notbig  erscbeinen. 

Denn  daraas  folgt  nicbt,  dass  die  bedrohten  Eigenthiimer,  wie  der 
Berafungsrichter  annimmt,  auf  Herstellang  solcher  Einri(ditune;en  klagen 
kOnnen,  sondern  vielmehr  das  Gegentheil,  da  es  lediglicb  in  dus  Ermesseu 
der  Regiernngeu  gestellt  ist,  die  Hersteliung  welcber  Sicberbeitsmaass- 
regeln  sie  anordnea  woUen  und  mit  Kucksicbt  darauf  anordnen  koiineD, 
(lass  Liach  der  von  der  Staatsregieruog  ertbeilten  Konzession  dabei  in 
erster  Linie  die  Moglicbkeit  des  Bahnbetriebes  la  Betrucbt  gezogen 
werden  muss. 

Die  UnterlassuDg  der  Anordnung  solcher  Anlagen  oder  die  Anord- 
niing  unzureichender  Sieherheitsmaassregeln  kann  auf  unrichtiger  Beurthei- 
lung  ihrer  Nothwendigkeit  oder  Znlaoglichkeit  aber  aucb  darauf  beruben, 
dass  die  Regiernng  trotz  der  Erkenntniss  ibrer  Nothwendigkeit  oder  Un- 
zul^ingiicbkeit  weitere  Anlagen  als  mit  dem  Babnbetriebe  fur  anvereinbar 
betrachtet. 

Der  Rechtsweg  auf  Hersteliung  bestimmter  sicbernder 
Anlagen  ist  daber  ausgescblossen. 

Kann  also  der  bedrohte  Nachbar  weder  Einstelluug  der  ihm  nacbtbei- 
ligen  Immission  oder  Ersehiitterungen  seines  Eigenthums  noch  aucb  die 
Hersteliung  von  ausreichenden  Sieherheitsmaassregeln  gegen  die  ihm  dar- 
aus  drohenden  Bescbadigungen  fordern,  so  folgt  aus  dieser,  seinem  Eigen- 
thum  im  Interesse  des  Bahnbetriebes  auferlegten  BescbrSnkung  von  selbst, 
dass  er  fur  die  dadurcb  verarsachte  Entwertbung  seines  Graodstucks 
EDtscbadigung  verlangen  kann. 

Dass  diese  Entschadigungsberechtigung  durch  §.14  des  Eisenbabn- 
gesetzes  vom  3.  November  1838,  an  dessen  Stelle  jetzt  §.  14  des  Ent- 
eignungsgesetzes  vom  11.  Jani  1874  getreten  ist,  babe  beschriinkt  werden 
soUen,  bat  bereits  das  preussische  Obertribunal  mit  Kecht  verneint.  vgl.  Ent- 
bcbeidungen  Band  73,  Seite27  uiid  Strietborst  Archiv  Band  99,  Seite  105. 

Hierans  fulgt  zugleich,  dass  bei  Berecbnung  der  za  vergutenden 
Wertbsverminderuug  aucb  die  dem  Grundstuck  im  Interesse  des  Eisen- 
bahnunternebmers  aaferlegte  Baubeschrankung  in  Betracht  zu  Ziehen  ist. 

Denn  diese  ist  lediglicb  eine  Folge  davon,  dass  die  durch  den  Eisen- 
bahnbetrieb  bedingte  Immission  von  Feuerfnnken  nicht  auszusciiliessen  ist. 

Nach  den  bestehenden  Polizcivorschriften  durfen  die  Polizeibehorden 
die  AufFubrung  von  Bauiichkeiten  innerhalb  einer  bestimmten  Eutfernung 
von  den  Schienenstrangen  (dem  sogeriannten  Feuerrayon)  nur  mit  Geneb- 
migaog  der  betreffeodea  EiseubahnbebOrde  gestatteu. 
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Demgem&ss  ist  nach  der  Festotellimg  dea  Berafongsrichten  dem 
Kl&ger  die  ErtheQang  der  nachgeBnchten  nnd  nothwendigen  polizeiliohen 
ErlaabaiBe  zar  Aueffthmiig  von  Baoliehkeitoo  aaf  seinem  Gnudstack  vom 
Landrath  mit  dem  Bemerken  versagt,  dass  die  Eiaenbaho-Direktion  ihre 
Ctenehmignng  Ton  der  Bedingung  abbangig  maehe,  daat  KlAger  zn  Fro- 
trokoU  anf  Ersatz  dee  ibni  dnrdi  den  EiseDbahnbetrieb  zagefugten  Naeh- 
theila  ▼enicbte,  eine  Bedioguog,  zn  deren  ErfQUnng  Itlr  Klftger  eine  ge- 
eetzllche  'Verp6iebtaog  niebt  vorliegt.  Wenn  der  Benifcmgsricbter  anf- 
steilt,  der  El^ger  sei,  falls  Beklagter  znr  SteUnng  einer  solcbeii  Bedingang 
Dicbt  berechtigt  sei,  an  der  AnsfBbraog  seines  projektirten  Banes  gar 
niebt  gehindert,  so  ist  das  reehtsintbfimliob,  da  Elftger  ohne  polizeiliofae 
Erianbniss  niebt  banen  darf  nnd  ibm  diese  anf  Gmnd  des  Widerspniehs 
•des  Beklagten  versagt  ist 

Ob  mit  Beeht  oder  Unreohti  nnterliegt  niebt  der  ricbteriichen  Kogni- 
tion  nnd  ersebeint  filr  die  EntsebfidigangsverbindUebkett  des  BekUtgten 
anch  nnerbeblicb,  da  allein  doich  seinen  Widerspracb  die  Versaguog  der 
erforderlieben  poliseilieben  Banerlanbnias  Teranlasst  ist,  er  also  nm  so 
mebr  aebadensersatzpfllcbtig  erachemt,  wenn  dieser  Widersprneb  ein  nn- 
begrflndeter  war. 

Ebenso  bembt  es  anf  einem  Beehtsirrthnm,  wenn  der  Bernrangsrichter 
Annimmt,  es  bandle  sieb,  falls  der  Beklagte  znr  Stellnog  der  gedacbten 
BedioguDg  bereebtigt  sei,  niebt  imi  einen  nnberechtigten  EiDgriff  in  die 
Rechtsspbftre  des  Kl&gers,  sondern  nm  eine  Tom  Laodrath  aaegebende  im 
allgemeinen  Interesse  getroffene  polizeiliche  Haassregel,  fur  deren 
Folgen  ein  Sebadensersatz  nicht  geleistet  zn  weiden  branchte. 

Unzweifelbaft  gebOrt  es  nach  §  6g  des  Gesetzes  vom  11.  Marz  1830 
zn  der  dnrcb  das  allgemeine  Interesse  geboteDen  Fursorge  der  Polizei, 
fenergefftbrliehe  Banten  nod  Unternehmaogea  zu  QDtersageD. 

Im  vorliegenden  Falle  wird  aber  die  Fenersgefahr  niebt  dadurch  ver- 
«nlasst,  dass  El&ger  ein  Geb&ode  anf  seinem  GmndstQck  anffubren  will, 
sondern  allein  dnrcli  den  konzessionirten  Bahnbetrieb  in  nomittelbarer 
Nfthe  des  kl&geriscben  GrondstQcks  nnd  die  dadurch  bedingte  fenergefuhr- 
Ucbe  Immission  von  Fnnken  in  dasseibe. 

Der  Natar  der  Sache  gemfiss  musste  also  der  drohenden  Fenersgefahr 
4nrch  Untersagung  des  gefabrllchen  Unternehmens,  mit  dem  die  Immission 
von  Feuer  verbnnden  ist,  oder  dadurch  vorgebeagt  warden,  dass  der  Unter- 
oehmer  zur  Anlage  von  Sicberbeitsvorricbtungen  gegeo  die  Gefahr  ge- 
nOthiRt  wurde. 

Lediglich  dadurch,  dass  dies  ohne  Gefahrdung  des  Balmljetriebes  nicht 
mOglich  ist,  tritt  die  Nothwendiijkeit  ein,  der  Fenersgefahr  dureh  Be- 
schriinkung  der  Bauiioiheil  der  auiiegeodeu  Grundstiicke  vorzubeogeu,  uud 
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tla  uicht  bloss  der  Bahnbetrieb,  sondern  mit  Ruckslcht  darauf,  dass  der 
Eisenbahnunternebmer  fiir  jeden  durcb  die  Immissiou  von  Feuer  verursacb- 
ten  Brandsphaden  ersatzpflichtig  seiu  wurde,  aacb  die  Beseitignug  oder 
Mioderung  der  MOglichkeit  eioes  darch  die  Immission  entstebenden  vScba- 
dens  dem  Eisenbabnunternebmer  zam  Vortbeii  gereiobt,  so  kann  es  keinem 
Zweifel  unterliegen,  dass  die  Baufreiiieit  der  NarJibargraadstficke  iediglieb 
im  Interesse  der  Eisen  babnunte  rnehmnnii  l^esclirankt  wird,  woiaus 
■von  aelbst  folgt,  dass  der  Uutoriichincr  die  benachbarten  Griindbesitzer 
fur  die  darch  diese  BescbrAnkoDg  bediugte  Worth vermiuderang  ihrer  (jrruDd- 
stucke  entscbiidigen  muss. 

Beizutreteii  dagegen  ist  dem  Berufungsricbter  darin,  dass  dem  Kliiger 
ein  Entscbadigangsanspracb  wegen  Anlage  eines  seiu  Gruudstuck  unter 
Urastanden  mit  Immissionen  vou  Wasser  bedrohenden  Kanals  zur  Zeit 
nicht  zQBtebt,  weil  eiue  solcbe  besch&digende  Eiowirkung  bis  jetzt  noch 
fiicbt  slaltgefunden  bat. 

Der  Kanal  stebt  mit  dem  KistMibahnbetrieb  in  keinem  Zusaramenhang 
und  darch  die  staatlicbe  Konzession  za  letzterem  ist  dem  klfigerisobeu 
Gmndstfick  keine  Beschrankung  aufgelegt,  die  den  Kliiger  liinderte,  etwaigen 
bescbadigenden  Immissionen  vouWassormit  der  negatorischenKla^e  entgegen- 
zutreten  und  eventuell  Ersatz  fur  den  dadurch  angerichteten  Scbadeu  zu  fordern. 

Es  ist  daber  aueb  nicht  erfindiich,  wie  durcb  die  Anlage  des  bisher 
uQscbfidlich  gebliebeiien  Kanals  der  Werth  des  kl&geriscbea  GraDdstucks 
vermindert  sein  konnte. 

Hiernaeb  war  das  Berufungsnrtbeil  aufzuheb'-n  und  die  Sache  zur 
anderweitigen  Verbandluog  und  Feststclhing  dariiber,  ob  und  in  welchem 
Maass  der  Werth  des  kligeriscben  Grundstiicks  durcb  die  mit  dem  Babn- 
betriebene  verbundene  Immission  von  Feuerfanken  in  dasselbe  und  die 
dun  h  deiiselben  bewirkte  Erschiitterung  der  klageriscben  Gebilude,  sowie 
die  dera  klageriscben  Grundstiick  auferlegte  Baubeschrankung  vermindert 
werde,  und  zur  anderweitigeu  Entscbeidimg  in  die  Berafangsiastanz  za- 
r&ckzaweisen. 


Urtbeil  dea  Beicbsgerichts  (II.  Zivil-Senat)  vom  IT.  Novenil)er  1882  in  Sacben  de$  Oerbers 

J.  zu  Cr.  wider  die  Rlicinische  Kisenbahogcsellschaft. 

Nach  rhelnisch-franzSsischem  Rechte  steht  den  Eigenthiimern  der  an  einer  stSdtischen 
Strasse  belegenen  Hausflrundstiicke  wegen  solober  an  der  Strasse  voryenomnenen  Ver* 
iMterunoen,  wtIMm       AifliebHng  otfer  trlwIIMie  BtMhrXokung  ihrsr  Bemrtnig  iir 
Fol|9  habeii,  ein  Aitpmoh  aif  SetadMsereili  zi. 

Aus  den  Grunden. 
Gegea  die  beiden  in  der  Sache  ergangenen  oberlandesgericbtlicben 
Urtheile  vom  14.  Dezember  1880  and  4.  Oktober  1881  ist  seitens  der 
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Yerklagton  das  RechUmittel  der  Eassation  ergrilfen  nod  in  dem  eioge- 
reicbtan  Reknragmche  auf  zwel  Aagriffe  gestfitzt: 

I.  Verletxnng  des  §.  8.  Absatz  2,  §.  30  and  31  des  Gesetzea  vom 
11.  Jnni  1874  &ber  die  Enteignong  von  Grrondeigenthmn. 

Daa  Oberlandesgerieht  verwerfe  in  seinem  ersten  Urtheite  die  der 
Klage  entgegengesetzte  VerepfttaDga-Binrede  ana  zwei  Grflnden.  Der  erate 
derseiben  verletze  die  §§.  8.  Absatz  2  and  30  leg.  cit,  weil  der  yom 
KU^er  Terfolgte  Anspmeb  in  nothwendigem  Zasammenbange  mit  der  atatt^ 
gebabten  Expropriation  stebe,  indem  er  den  l&r  den  Bestgrnndbeaitz  dea 
ElSgera  darch  die  Abtretnng  entatebenden  Minderwerth  darstelle.  Doreh 
den  zweiten  Grand  setze  sicb  daa  Oberlandesgerieht  mit  dem  %.  31  leg 
dt  in  Wideraprncb,  da  ea  f&r  die  Anwendnng  dieaer  Aosnahme-Bestim- 
moDg  nicbt  daraaf  anlromme,  daas  ^der  Umfang**  der  naehtheiligen  Folgen 
der  Enteignong  aich  erat  ap&ter  babe  bemeasen  lasseo,  vielmehr  nor 
Toransgesetzt  werde,  daas  der  Eintritt  jener  Folgen  ftberbanpt  erat  nach 
dem  im  §.  25  leg.  eit  gedaehten  Termine  ericennbar  geworden. 

IL  Verletzong  der  Artikel  544,  545,  639—641,  644,  646  and  647, 
649—652,  690,  1370—1372  and  1376  des  code  civil,  des  §.  2tt.  2  and 
§.  13  des  Bessort-Reglementa  vom  30.  Jali  1818,  dea  $.  14  dea  Gesetzea 
vom  3.  November  1838,  endlich  der  §§.  8,  11  and  14  dea  Enteignonga- 
gesetzea  vom  11.  Jnni  1874. 

Daa  Oberlandesgerieht  gebe  za,  dass  dne  Verbiodliebkeit  zam  Scha- 
densersatze  nieht  vorhanden  sei  bei  Yerfindemngen  an  Staatsstrassen 
Kommnnal-  and  Feldwegen,  —  aie  soUe  aber  begrOndet  sein  bei  aofge 
hobener  oder  geschmftlerter  fienntznng  von  Strassen  in  Stftdten  and 
DOrfem.  Aaeh  in  dieser  Besebrftnkang  sei  die  fragliche  Verbindlichkeit 
nicht  anznerkeonen.  An  aich  sei  die  Stadt-  respective  Dor^emeinde  befngt, 
kraft  ihrea  an  der  Strasse  bestehenden  Eigenthamsreehta  dieaelbe  za  ver- 
findem  oder  aaeh  za  anterdrUcken.  Bin  Qaaaikontrakt  zwiachen  dem 
Offentlichen  and  Privateigentbom  bestefae,  wie  anter  Berafang  anf  Zachariae 
Band  II.  §.  440  anszafObren  gesncht  wird,  nicbt  Dnroh  Natar  der 
Dings'*  sei  anch  kein  Verhftltniss  dabln  begrOndet,  dass  den  Adjazenten  an 
derartigen  Strassen  ein  wohlerworbenes  Recht  an!  Beaatzang  der- 
selben  and  daher  ein  Anspmch  aaf  Scbadensersatz  bei  Nivellementa-Yer- 
ftnderangen  znstebe.  Ein  seiches  Recht  kOnne  nnr  aia  Grandgerechtigkeit 
gedacbt  werden.  Eine  Grandgerechtigkeit  entspringe  aber  lediglich  entweder 
ana  der  Datftrlichen  Lage  der  Grondstficke,  oder  ans  dem  Gesetze,  oder 
aoa  Yertrftgen  der  Gmndbesitzer,  oder  werde  endlich  dnrcb  Verj&liraDg 
erworben.  Keiner  dieser  Entstehnngsgrflnde  —  so  dednzirt  die  Rekara- 
schrift  weiter  —  liege  hier  vor,  namentlich  sei  anch  dnreh  daa  Gesetz 
anmittelbar  den  gedachten  Strassen  eine  solcbe  Servitnt  nicht  aaferlegt. 
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Das  Benatznngsrecht,  welches  dea  A^jftzenten  an  letzteren  zastehe^  berahe 
nnr  anf  dem  OifenUicbeii  Re(htc,  es  sei  keia  wohlerworbenes  Recht  im 
jaristiscben  S'mne,  dessen  Verletzang  eioen  Scbadensersatz-Anspnich  be- 
grflode.  Dem  KassationsklSger  babe  nach  den  bestehenden  geaetzlichea 
Yorschriften  nnr  offen  gestanden,  sicb  an  die  Bozirksregiernng  zn  wenden 
nnd  die  HerstellnDg  von  Anlagen,  welche  ihm  die  Kommiuiikation  ennOg- 
licbten.  zu  begebren. 

Die  Rekursschrift  bezieht  sich  dann  nocb  anf  das  Urtbeii  in  den  £at- 
scbeidaogen  des  Reicbsgerichts  Band  III.  p.  171  seq.,  mit  der  Anfuhrnng, 
dass  die  Grnndsfttze  des  gemeinen  Recbts  fdr  dessen  Gebiet  dasselbe 
ergangen  sei,  in  der  bier  fraglichen  Beziebong,  von  denen  des  franzOsi- 
scben  Recbts  nicbt  abwicben,  nnd  r&gt  endlieh  die  Annabme  des  Ober* 
landesgerichts,  dass  die  Diessemer  Strassc  sehon  vor  ibrer  UnterfOhrnng 
nnter  die  Eisenbabn  als  eine  st&dtiscbe  Strasse  anznseben  gewesen,  nnter 
Bezognabme  anf  das  n&ber  bezeicbnete  Urtbeil  des  Reicbsgeiiehts  TOm 
23.  Oktober  1880  als  recbtsirrtbamlicb. 

Der  Antrag  geht  dabin,  die  angefochtenen  Urtheils  zn  Ternicbten  nnd 
dem  Kassationsverklagten  die  Kosten  znr  Last  zn  legcn,  sodann  in  der 
.Sache  selbst  die  Bernfnng  gegen  das  Erkenntniss  des  Landgericbts  zn  O. 
Yom  7.  Dezember  1877  als  nnbegrOndet  mit  Strafe  nnd  Kosten  zn  ver- 
werfen. 

Namens  des  Kassationsverklagten  ist  kostenfiUiige  Verwerfnng  des 
Reknrses  beantragt. 

Urtbeil: 
In  Brwftgnng  znm  ersten  Eassationsmittel, 

dass  nacb  der  tbatsScblicben  Feststellnng  des  Oberlandesgericbts  die 
.  erhobene  RIage  nicbt,  wie  die  Rekursscbrift  annimmt,  den  fQr  den  Grund- 
besitz  des  Kassationsverklagten  durcb  die  Enteignnng  eines  Tbeiles  des- 
selben  entstandenen  Ifioderwerth  znm  Gegenstande  bat,  —  §.  8.  Absatz  2 
des  Gesetzes  vom  11.  Jnni  1874  —  vielmebr  anf  Ersatz  des  Schadens 
gericbtet  ist,  welcher  ans  der  von  der  Enteignnng  nnabbftngigen  Tbat- 
sache  der  Tieferlegnng  der  Diessemer  Strasse  hergeleitet  wird; 

dass  damit  die  anf  §.  30  leg.  cit.  gestfltzte  Einrede  der  Verspatnng 
der  Klage  obne  Reebtsirrtbnm  beseitigt  war,  da  die  Pr&klnsivfrist  der 
bezogenen  Bestimmnng  sich  lediglicb  anf  Ansprfiche  bezieht,  welche 
die  Ton  der  Bezirksregiemng  festgestellte  Gmndabtretnngs-Bntseh&dignng 
betreffen; 

'  dass,  wenn  das  Oberlandesgericht  weiter  erwftgt,  dass,  obschon  ans 
den  Verbandlnngen  fiber  den  Enteignangsplan,  wie  zn  beweisen  erboten 
sei,  die  projektirte  Strasseaver&ndemog  fSr  die  Betbeiligten  erkennbar 
gewesen,  doch  erst  bei  Ansfdbmng  der  Arbeiten  sich  der  Umfang  des 
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daraus  fQr  das  Besitzthnm  ans  dem  Gesch&ftsbctrieb  des  Eassationsver- 
klagten  entstebenden  Nachtheils  habe  ermessen  lassen,  diese  Erw&guDg 
ofTenbar  nnr  admioiknlireDder  Natar  ist  and  nicht  eine  selbst&adige,  aaf 
die  Vorschrift  des  §.31  leg.  cit.  bezugliche  Bedeutuog  hat,  da  diese 
letztere,  soviel  ersichtlich,  in  der  Vorinstanz  gar  nicht  angerufen  nnd  nicbt 
Gegenstand  der  Verhandlnng  gewesen  ist,  dieselbe  iiberdies  auch  wie  der 
§.  30  cit.  einen  Aosproch  der  hier  vorliegeDden  Art  in  keioer  Weise 
ber&brt; 

dass  biernach  das  erste  Eassationsmittel  als  onbegr&adet  sich  darstellt; 
In  Erw^gnng  znm  zweiten  Eassationsmittel, 

dass  die  Rekarsscbrift  bei  ihrem  Angriffe  von  dem  Grundsatze 
ausgebt,  dass  das  Eigenthum  der  Stadt-  und  Dorfgeraeinden  an  den  Orts- 
strassen  ein  unbeschranktes  sei  —  Artikel  544  des  code  civil  — ,  dass 
die  Benutzung  derselben  nur  anf  Grund  offentlicben  Rechtes  des  Adj&- 
zenten  znstehe,  und  von  einem  wohlerworbenen  Rechte  der  leUteren  in 
Betreflf  dieser  Benutznng  nicht  die  Rede  sein  konne: 

dass  der  bezuglichen  Ausfiihrnng  indess  nicht  beizupflichten  ist; 

in  Ervv'Sgnng,  dass  die  Strassen  der  Stadte  nnd  Ortschaften,  auf  dert^n 
Anlage  die  aussere  Existenz  und  Entwicklang  derselben  bernht,  zur  Be- 
bannng  mit  Hausern  bestimmt  sind,  fur  welche  sie  das  nothwendige 
Eommanikationsmittel  bilden,  so  dass  der  Nator  der  Sache  nach  H&oser 
nnd  Strasse  sich  gegenseitig  bedingen; 

dass,  wenn  man  die  Entstebnng  der  letzteren  ins  Ange  fasst,  darin, 
dass  von  der  zustandigen  Verwaltung  ein  bereits  bestehender  Weg  oder 
ein  sonstiges  Terrain  znr  stfidtischen  Strasse  erklart  wird,  die  Auffor- 
dernng,  nnter  den  gesetzlichen  and  spcziell  lokalen  Bedingungen  Hauser 
an  derselben  zn  errichten,  liegt,  wobei  der  Vortheil,  welchen  die  Strasse 
den  Adjazenten  gewahrt,  als  die  Gegenleistung  sich  darstellt; 

dass  80  zwischen  der  Gemeinde  und  den  jener  Aufforde- 
rung  entsprechenden  Grundeigenthumern,  welche  mit  ihren  Baatea 
an  die  Lage  und  Richtung  der  Strasse  gebauden  sind  und  regelmassig 
fur  die  Instandsetzung  respektive  Erhaltung  derselben  Lasten  zu  tragea 
haben,  ein  stillschweigendes  Vertragsverhaltniss,  welches  gegen- 
seitige  Rechte  und  Verbindlichkeiten  erzcugt,  begriindet  wird; 

dass  nun  zwar  eine  seiche  Strasse  im  offentlicben  Eigenthume 
der  Gemeinde  steht  und,  mit  Rucksiclit  auf  ihrc  Bestimmung,  dem  alige- 
meinen  Gebrauche  zu  dieneo,  extra  commercium  ist,  dieser  Umstand  aber, 
wie  die  Jarisprudeoz  anerkcunt,  nicht  ausschliesst ,  dass  an  derselben, 
soweit  sie  mit  ihrer  BestimmuQg  vereinbar,  private  Benutzuugsrechte, 
welche  sich  juristisch  als  Servitaten  cbarakterisiren  —  art  637  nnd  6b6 
leg.  ciL  —  bestehen  kOnnen; 
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dass  hieraus  abcr  folgt,  dass,  weon  auch  den  Hauseigenthumern  gegcn 
Dispositionen ,  weK-lie  im  Intercsse  der  Gemeinde  an  derselben  vorgeiiom- 
men  werden,  ein  Widersprncb  iiiiht  zusteht,  dieselbeu  doch  fur  solche 
Verande r u e II ,  welche  eine  Aufhebung  oder  erbebliche  Be- 
schriinkung  ihrer  Benut/.ung  ziir  Folge  haben,  zu  einem 
Scbadensersatzuuspruche  berechtigt  sind,  arg.  art.  701  Qod 
1  142  1.  cit; 

dass  dieser  Satz  namentlich  auch  dann  gilt,  weim  eine  Eisenbahn- 
gesellschaft  mit  Zustimmung  der  Gemeinde  fur  den  Zweck  ihres  Bahn. 
banes  Nivellementsverandernngen ,  welche  das  Beuutzungsrecht  der  Adja- 
zenten  verletzen,  zur  Ausfubning  bringt; 

in  ErwSgang,  dass  das  Oberlandesgericht  thatsSchlich  feststellt,  dass 
die  Diessemer  Strasse  von  der  Kassationsklagerin  behots  Ueberfiihrung 
der  Bahn  an  dem  Eigenthame  des  p.  J.  um  melir  als  zwei  Meter  tiefer 
gelegt  und  dadnrcb,  wie  im  Einzelnen  ausgefuhrt  wird,  die  Benatzbarkeit 
und  der  Werth  desselben  wesentlich  vermindert  ist; 

dass,  wenn  das  Oberlandesgericht  auf  Grnnd  dieser  Feststeliang  die 
Kassationskliisjerin,  welche  ihre  Passivlegitimation  nicbt  besti:eitet,  als 
schadeusersatzpilichtig  erachtet  hat,  damit  weder  gegen  die  gesetzlichen 
Bestimmnngen  iiber  das  Eigenthnm  nnd  die  Servitoteu,  nocb  gegen  die 
Vorschrifteu  des  Enteignungsgesetzes  verstossen  ist; 

dass  zwar,  wenn  das  Oberlandesgericht  das  Recht  des  Kassations- 
verklagten  aos  eiaera  <.^o asikontrakte  oder  der  Xatur  der  Dinge 
herleitet,  diese  Art  der  Begriindang  an  der  Kassationsklagerin  gerugt 
werden  mag,  mit  derselben  aber  nacb  Vorstehendem  die  angegriffene  Ent- 
scheidang  nicbt  hiufallig  wird,  dass  letztere  der  in  der  rheinisch-franzosischen 
Doktrin  nnd  Recbtsprecbung  konstant  herrschenden  Auffassung 
entspricht  und  in  gleichem  Sinne  fur  das  Gebiet  des  prenssischen 
Rechtes  in  Uebereinstimmung  mit  der  Jndikatnr  des  vormaligeu  Ober- 
tribunals  von  dem  Keirhsgerichte  neuerlich  erkannt  worden  ist  ([.  Hulfs- 
senat  in  Sachen  Rheinische  Eisenbahngesellschaft  €./&•  Niehnsmann^  Urtheil 
vom  7.  Marz  1882); 

dass  dem  gegenuber  auch  das  Erkenutuiss,  EntscheidiiDgen  des  Reichs- 
gerichts,  Band  III.,  p.  171  seq.,  bei  welchem  es  sich  um  einen  sachlich 
anders  gearteteu  und  oach  gemeinreehtlichen  Grundsiitzen  zn  benrtheilen- 
den  Fall  handelt,  nicht  mit  Erfolg  angerufen  werden  kann; 

dass  endlich  die  Ausfuhrung  des  Oberlandesgerichts,  dass  die  frag- 
liche  Strasse  als  eine  stadtische  Strasse  von  Cr.  anzusehen  gewesen,  we- 
sentlich thatsiichlicher  Natur  ist  und  einen  Rechtsirrthnm  nicht  erkennen 
laast,  namentlich  auch  die  faktischen  Voranssetznngen,  unter  denen  in 
dem   bezogeuen   reichsgericbtlichen  Urtheile   das   Vorbandensein  einer 
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8t&dtis<  hen  Strasse  verneint  worden  ist,  von  den  liier  vorliegeudeu  ver- 
schiedeu  sind; 

dass  uach  alle  diesem  aaih  das  zweite  Kassationsmittel  der  Begrfin- 
dung  eutbehrt,  ein  Angriff  aber,  der  sich  gegen  deu  Umfang  der  streitigeu 
Ersatzverpilichtuug  richtet,  nicht  erliobeo  wordeu  ist; 

Ana  diesen  Grunden 

verwirft  das  Reichsgericht,  Zweiter  Zivil-Senat,  den  gegen  die  Urtheile 
des  EOniglichen  Oberlandesgerichts  za  COln  am  14.  Dezember  1880  and 
4.  Oktober  1881  eiogeiegten  Eassationerakiin  ond  legt  der  Kassations- 
klAgerin  die  Kosten  znr  Last 


Urtbdl  dM  ObenrerwaltaQiirsgerichts  I.  Seaat  rom  18.  November  1882  in  Sachen  der  Qalle- 
SoiM-Gubflner  EiaenbabiigeMllBcbaft  wider  den  Amtsvorsteber  del  AmtsbaBlrki  Queis  und 

die  Gemeinde  Zwebendorf. 

Oer  §.  14  des  Eisenbahngesetzes  vom  3.  November  1838  bezieht  sich  nicht  auf  die  im 
BfTentlichen  Interesse  erforderlich  werdenden  Aniagen,  also  auch  oicht  auf  dfTentliohe 
Wege.  Die  im  S.  14  des  Eoteignungsgesetzes  von  II.  Juni  1874  getrofTene  Bestimrouog 
Bber  die  Vertteilung  der  Uirtertaltiiigslatt  bel  leNi  Aniagen  enthilt  einen  allgemelnen, 
■loM  Mr  aif  die  lalir  der  Horrsekaft  dtoeee  Seeetaee  oekaatea  Eheniwiinei  uweidbarea 
RioMiinndMti.  Zeetladlgkilt  der  VerwattMgsgerioMe  !■  BetrelT  der  Verlbellni  der 

Ueterkeltiiielaet 

G  r  ft  n  d  e: 

Bei  Anlegung  der  llalle-Soran-Gabener  Eisenbahn  hat  der  damals 
scbon  besteheode  Zwebendorf- Hoheothnrmer  Korainuoikationsweg  auf  einer 
Kampe  fiber  den  Eiseabahudamm  gefiibrt  werden  mussea  uad  diese  Deber- 
fubrung  ist  seitens  der  Eiseobahugesellsfhaft  hergestellt  worden.  Der 
letzteren  warde  darch  Verfugung  des  zustaadigen  Amtsvorstehers  vom 
8.  Juli  V.  J.  aufgegeben,  jenes  so  abgeiinderte  Wegesiiick,  welcbes  der 
Gesellschaft  gebOre  und  von  derselbeu  auch  mit  Grenzsteinen  besetzt  sei, 
—  ausser  dem  bereits  gepllasterten  Babnkorper  —  mit  einer  Steiudecke 
binnen  bestimmter  Frist  bei  Vermeidang  des  Zwangsverfahrens  zq  ver- 
sehen.  —  Auf  den  Widersprach  der  Geseilsciiaft  wurde  diese  Verfugang 
durcb  Bescblasa  des  Amtsvorstehers  vom  7.  August  v.  J.  aufrecht  erhalten 
nod  daraaf  von  der  Gesellschaft  Klage  mit  dem  Autrage  erhoben: 

den  Weg  als  einen  uffeutiit  ben  anzuerkeuueu,  die  Verfu<iungeu  der 
WegepolizeibebOrde  vom  8.  Juli  bezw.  7.  August  v.  J.  aufzaheben 
und  die  Gemeinde  Zwob'jndorf  als  die  zur  Unterhaltang  des 
Weges  Verpflichtete  zu  der  geforderten  Leistung  anzubalten. 
Die  Klage  wurde  daruuf  gestutzt,  dass  die  fraglicbe  Wegestrecke 
dureh   die  mit  derselben   vorgenommene  Aenderung  die  Rigeuschaft  des 
Offentlicheu  Weges  nicht  verioreu  babe,  der  Gemeindo  Zwebendorf  aber 
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die  Unterbaltang  der  dffentUchen  Wege  im  Gemeindebezirfce  und  Bomit 
avch  jenes  Wegeiheiles  obliege,  mid  denelben  iiiir  iosoweit  etwa,  als  ibre 
Unterfaaltmit^last  dnrcb  die  DeberfObraiiK  dee  Wegee  Qber  den  Babn- 
kOrper  encbwert  sei,  ein  zivilrecbtlieber  SntoebfldignDgsanspnieb  zoetebe. 
Dem  Antrage  der  Beklagten  enteprecbend  erkannte  der  Kreieansecbnss 
dee  Delitzeober  Kreieee  am  5.  Oktober  t.  J.  anf  Abweieung  der  Eiage. 
Nacbdem  in  den  GrOnden  der  Entacbeidang  die  Notbwendigkeit  der  gefor- 
derten  Wegebeesemng  nacbgewieeen  ist,  wird  weiter  ausgefObrt:  es  sei 
nngerecbtfertigt,  wenn  Kl&gerin  beantrage,  den  fraglicben  Weg  ale  einen 
Offentlieben  anznerkennen.  Das  streitige  Wegestfick  babe  dadnrcb,  dass 
die  ElSgerin  anf  demselben  Rampeo  angelegt  babe,  nocb  nicbt  den  Gbaraktor 
eines  Offentlicben  Wegee  verloren.  Hieran  kOnne  aneb  das  nicbts  &ndeni, 
dass  die  El&gerin  dasselbe  f&r  sieb  versteint  babe.  Ans  der  Anfscbftfctnng 
der  Rampen  bfttten  nnr  gewisse  recbtlicbe  Verpfliebtnngen  der  Bisenbabn^ 
geseOeebaft  bezfiglieb  der  Unterbaltang  erwacbeen  kOnnen.  Dies  folge 
ans  §.  t4  des  Gesetzes  fiber  die  Eisenbabnnntemehmnngen  vom  3.  Novem- 
ber 1338  (G.-S.  S*  505).  Anf  Grand  dieser  Beatimmnng  erfolge  die 
landeepolizeilicbe  PriUnng  des  Plrojekts,  welcbe  wesenUicb  Offentlicb  reebt- 
lieber  Natar  sei.  Es  werde  dabei  den  Eisenbabngesellscbaften  nacb  An- 
hftrnng  der  Intereasenten  anf  Grand  des  vorgelegtea  Spezialprojektes  in 
alien  Details  vorgescbrieben,  welcbe  Anlagen  die  EisenbabngeseUsebaft  an 
Wegen,  Ueberfabrten,  Vorflntbsanlagen  etc  vorznnebmen  babe.  Dies  sei 
im  ▼orliegenden  FaUe  doicb  das  Piotokoll  vom  10.  Mai  1870,  welcbes  der 
Kommissarins  der  EOniglicben  Begienmg  zn  Mersebnrg  aafgenommen  babe, 
gescbeben.  Denn  dnreb  diesee  ProtokoU  sd  von  Landespolizeiwegen  die 
▼on  der  Eisenbabn  projektirte  UeberfQhrnng  des  Weges  liber  die  Babn 
mittelst  der  Bampen,  deren  Onterbaltnog  jetzt  atreitig  sei,  ttberbanpt  erst 
genehmigt.  Es  bandle  sieb  also  nm  sine  Wegeanlage  im  Sinne  des  §.  14 
a.  a.  0.  Darans  folge  ex  Ufft  die  Verpflicbtong  der  Kl&gerin  znr  Unter- 
baltang der  Rampen. 

Die  Elagertn  legte  gegen  diese  Entseheidang  reebtzeitig  die  Berofong 
ein  and  maebto  namentiicb  gdtend,  dass  der  §.  14  a.  a.  0.  lediglicb  von 
Wegen  bandle,  die  nOtb%  seien,  damit  die  benaebbarten  Gnmdbesitzer 
gegen  Gefahren  nnd  Kaebtbeile  in  der  Benatzang  ibrer  Grandstflcke 
gesichert  wfirdeo,  niebt  aber  von  Offentlieben  Wogeo,  sodann,  dass  das 
Bed&rfiiiss  zn  dem  jetzt  geforderten  Ansbaa  der  Wegestreeken  erst  naeb 
der  Anleguug  der  Rampen  in  Folge  dea  mebr  nnd  mebr  gesteigerten 
Verkebrs  entstanden  sei. 

Der  beklagie  Amtsvorsteber  wies  biergegen  daranf  bin,  dass  der 
streitige  Offentliche  Weg  docb  aacb  den  anliegenden  Grundbeeiuem  ala 
ZngaDgsweg  zu  ibreo  Gmndstflcken  diene. 
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Das  KOnigliche  Bezirks-Verwaltungsgericht  zq  Mersebarg  erkannte 
am  22.  November  v.  J.  aaf  Zuruckweisung  der  eingelegten  Bernfung,  and 
zwar,  ohne  im  Uebrigen  aaf  die  Sache  einzugehen,  lediglich  wegen  ver- 
spateter  Klageerhebnng.  Ea  wurde  namlich  festgestellt,  dass  der  Beschluss 
des  beklagteu  Amtsvorstehers  vom  7.  August  dem  die  Kliigerin  vertre- 
tendeo  Betriebsamte  an  demselben  Tage  zugestellt,  die  gegeu  ihn  erhobene 
Klage  aber  wohl  bei  dem  Amtsvorsteher  am  19.  August  eiogereicht,  vou 
diesem  aber  an  der  zustandigen  Stelle,  niimlirh  beim  Kreisausschuss  erst 
am  22.  August  eingegaugeu  sei,  also  um  Einen  Tag  verspatct.  (§.  35  des 
Verwaltungsgerichtsgesetzes,  Art.  IV.  §.  2  Abs.  6  der  NoveUe  zur  Kreis- 
ordnuijf^  vom  19.  Miirz  1881). 

Die  gegeu  diese  Entscheidung  yod  der  Kliigerin  fristzeitig  einge- 
reichte  Revision  ist  begrundet.  Abgesehen  davon,  dass  es  mindestens 
zweifelbuft  ist,  ob  die  Klage  dem  Vorsitzenden  des  Kreisausschusses  nicht 
bereits  am  21.  August  eiugehandigt  ist,  (anscheinend  hat  derselbe  bereits 
an  diesem  Tage  auf  dem  Silirciben,  mit  welchem  die  Klage  uberreicht 
wurde,  die  Beifiigang  des  Separationsrezesses  von  Zwebendorf  verfiigt)  so 
hat  der  Vorderrichter  aucb  iiberHeheu,  class  der  21.  August  v.  J.  auf 
einen  Sonutag  fiel,  die  vierzehntagige  Frist  zur  Eiureichuug  der  Klage 
also  unter  alien  Umstanden  gcwahrt  ist  (§.  81  des  Verwaltungsgerichts- 
gesetzes, §.  200  der  Reicbszivilpro/essorduung).  Die  augefochtene  Ent- 
scheidung verletzt  die  letztere  Besiiiumuug  durch  Nichlanwenduug  und 
war  daher  aufzuheben.    (§§.  G4  und  G7  des  ersteren  Gesetzes.) 

Bei   freier  Beurtbeilnng  der  Sache   ist  (h^ni  Kreisausschuss  zuuiii  bst 
darin  beizupllichten,  dass  es  sieh  bier  um  einen  Tbeil  eines  offentlichen 
Weges  hundelt  und  es  einer  Entscheidung  hieruber  nicht  bedart,  da 
dies  vou  keiner  Seite  bcstritten  wird.  —  Anlaugend  die  Unterhaltungslast, 
so  stutzen  die  Beklagten  ihreu  Antrag  und  der  Kreisausschuss  seine 
demselben  cntsprechende  Entscheidung  auf  den  §.  14  des  Gesetzes  fiber 
die  Eisenbahnunternehmungen  vom  3.  November  1838.    Derselbe  lautet: 
„Au88er  der  Geldentschiidigung  ist  die  Gesellschaft  auch  zur 
Einrichtung  und  Unterhaltung  aller  Aulagen   verpfliehtet.  welche 
die  Kegierung  an  Wegen,  Ueberfahrten,  Trifteu,  Eiufriediguugen, 
BewSsserungs-  oder  Vorllutbsanlagen  nOthig  findet,   damit  die 
benachbarten  Grundbesitzer  gegeu  Gefahren  und  Nachtheile  m 
Benutzung  ihrer  Grundstucke  gesichert  werden." 
Es  folyen  nunmelir  wurtlich  gieichlautend  die  AusfQhrungen  des  Er- 
kenutuisses  vom  is.  November  1882  (Archiv  S.  171  ff.)  S.  17()  Zeile4  v.o. 
bis  8.  180  Zeile  3  v.  o.,  sudaun  tahrL  die  Begruuduug  tort. 

Diese  Materialien  steilcn  so  vicl  ausser  Zweifel,  dass  es  der  Absicht 
des  Gesetzgebers  nicht  eutspricht,  deu  §  14  a.  a.  0.  uicbt  uur  aaf  Ad- 
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lagen,  wdohe  B5tbig  nnd,  .damit  die  benachbaiten  Gnmdbeaitzer  gegen 
Gefabren  nod  Nachtlieile  in  Benotzong  ibrer  GmndBtftcke  getioheit  wer- 
den,*  sondem  darflber  hinans  anf  Anlagen  anznwenden,  wddie  weiter 
gehende  Oifeniliehe  Intereesen  znm  Gegenstande  haben,  inebesondero  also 
anf  5ffentliebe  Wege,  die  zwar  aneb  den  benaebbarten  GmndbeBitxern 
regelmtasig  aber  weit  darflber  binansgebenden  Zwecken  dienen.  Die  -  darcb 
den  Bisenbabnban  etwa  nOtbig  werdenden  Anlagen  oder  Umgestaltangea 
eolcber  Offentlieben,  polizeilicben  Anstalten  waren  der  Eisenbahngesellecbaft 
anf  Gmnd  dee  §.  4  jenes  Geeetzee  aafisneilegen.  Ob  gleicbwobl  nnler 
Umstftnden  die  tbateftehliehe  ErwSgnog,  dase  nnr  eine  dem  OffentUcben 
Intereaee  im  weiteren  Umfonge  dienende  Anlage  wie  z.  B.  ein  Oflfoniltcber 
Weg  zngleieb  aneb  den  benacbbarten  Grnndbesitzem  jenen  Sehntz  vor 
Gef&hren  nnd  Naebtbeilen  in  Benntznng  ibrer  Grnndstflcke  zn  gewftbren 
TermOge,  dahin  f&hren  konnte,  der  EiaenbabngeBellecbaft  die  Anlage  OlTent- 
licher  Verkebrsanetalten  anf  Gmnd  des  §.  14  a.  a.  0.  anfinigeben,  and 
wie  es  daber  zn  balten,  wenn  eine  solebe  Anflage  nnzweidentig  nnter  Be- 
zngnabme  anf  den  §.  14  a.  a.  0.  tbatsftcblicb  gemacbt  ist,  mnss  bier 
dabin  geetellt  bleiben,  denn  die  Torliegenden  Akten  entbalten  keine  An- 
dentnng  dabin,  dase  bez^gUcb  des  bier  in  Rede  stebenden  Weges  etwa 
der  §.  14  a.  a.  0.  znr  Anwendang  gebraebt  set  Insbesondere  gilt  dies 
aneb  von  dem  vom  Kreisanssebnss  in  Bezng  genomnienen  Protokoll  d,  d. 
Zwebendorf,  den  10.  Hai  1870,  welcbes  die  landespolizeilicbe  Prftftmg  des 
Baaprojekts  der  Halle-Soran-Ghibener  Babn  seitens  des  KOniglicben  Eisen- 
bahn<Eommissarins,  der'  E5oiglieben  Regiemng  nnd  der  sonst  bei  der 
Saebe  interessirten  BebOrden  nnd  Korporationen  znm  Gegeostande  bat  — 
Ist  dabei  aneb,  wie  der  Ereisaosscbnss  feststellt,  die  bier  fragliche  Wege- 
flberf&hrang  zur  Prfifimg  nnd  anf  Gmad  dessen  sodann  aneb  znr  landes- 
polizeilicben  Genebmignng  gekommen,  so  fehlt  doeh  jeder  Anbalt  dafAr, 
dass  letztere  gemftss  einer  anderen  gesetzlicben  Bestimmnng  als  der  des 
{.  4  a.  a.  0.  erfolgt  sei.  Oer  §.  14  a.  a.  0.  sebeidet  biemaeb  fflr  die  bier 
zn  treffende  Entscheidnng  ans,  vielmehr  sind  fBr  diese  folgende  reebtlicbe 
Gesicbtspnnkte  maassgebend. 

Sowobl  fflr  die  WegepolizeibebOrde  als  filr  das  -flber  ibre  Yerfugaagea 
ergebende  Streitverfabren  kommt  an  erster  Stelle  die  landespoiizeiliebe 
(ministerielle)  Anordnnng  oder  Genebmignng  in  Betracbt,  anf  Gmnd  deren 
der  Weg  bergestellt  ist  Dieselbe  ist  ein  Offentlieb  reebtlieber  Akt; 
die  Eisenbabngesellscbaft  wird,  wenn  flberbaapt,  so  nnr  dnreb  ibn  in  den 
Sreis  der  nacb  Offentliebem  Recbt  znr  Wegebanlast  Verpflicbteten  gestellt 
Im  vorliegenden  Falle  ist  nnr  die  Wegevertaderang  landespoUzeilicb  geneb- 
migt  bezw.  angeordoet,  dagegen  flber  die  Unterbaltnng  desWeges  —  wie 
Tielfiicb  aneb  sonst  in  soleben  Fftllen  —  niebte  ansdr&cklich  bestimmt 
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Hierans  folgt  jedoch  nicht,  dass  die  landespolizeiliche  Festsetzang  von  der 
Unterbaltang  dessen,  was  nach  ihr  hergerichtet  werden  soil,  derartig  ab- 
sehe,  dass,  wie  KlSgerin  will,  fur  diese  zunfichst  lediglich  der  nach  dem 
soDSt  bestebeoden  Recbte  Wegebaopflichtige  aafzQkommen  habe  uod  dem- 
selben  za  Qberlassen  sei,  seine  etwaigen  Entsch&digaDc;saDspru(>he  zivil- 
rechtlich  zu  verfolgen.  Hiergegen  erhebt  sicb  das  Bedenken,  dass  so  der 
Wegebaupflichtige  allerdings  in  eine  ungiinstigere  Lage  versetzt  werden 
wfirde,  als  jeder  Privateigenthumer,  gegen  welchen  das  Recbt  zar  Zwangs- 
eoteignaDg  angewandt  wird.  Dem  gegenuber  kann  da,  wo  es  sicb  bei  der 
landespolizeilichen  Genehmigang  der  Spezialbaaprojekte  der  Eisenbabnen 
UD  Anlagen,  insbesondere  am  Wege  bandelt,  welcbe  nnabb&ngig  von  dem 
freien  Ermessen  des  Unternebmers  notbwendig  im  Offentlichen  Interesse  za 
daaemdem  Besteben  herzarichten  sind,  aus  dem  Mangel  einer  besondcren 
Regelaog  der  Unterbaltangspflicbt  in  der  polizeilichen  Auflage  als  Inhalt 
derselben  zwar  nicht  gefolgcrt  werden,  dass  die  Eisenbabngesellscbaft  die 
Uaterbaitnng  obne  Rucksiebt  aaf  das  sicb  ailS  der  Ilerstellnng  der  Aolage 
zwiscben  ibr  and  dem  ordentiicben  Wegebanverpflicbteten  nacb  allgeraeinen 
Rechtsgrondsfttzen  ergebeode  RecbtsverhaltDisB  nnter  alien  Cmstgnden 
all e in  ubemebmen  soUe,  wohl  aber  dies,  dass  nach  dem  Willen  der 
LandespolizeibebOrde  die  Unterbaltang  des  Angeordneten  insoweit  darch 
die  Gesellschaft  erfolgen  soUe,  als  erforderlicb  ist,  nm  eine  Rr&nknog  des 
Becbts  des  ordentiicben  Wegebanpflicbtigen  darch  eine  recbtswidrige 
YeriDehmng  seiner  Baalast  aaszasohliessen.  Lediglich  in  diesem  Sinne 
knon  die  landespoiizeilicbe  Anordnnng  verstanden  and  gehandhabt  werden* 
Nan  feblt  aber  ein  rechtlicher  Anbalt  iur  die  VerpflichtiiDg  der  Eisenbabn- 
gesellscbaft, bei  der  Aendemng  and  Verlegaog  bestebender  diTentlicber  Wege 
darch  die  alleinige  Unterbaltang  des Nenhergestellten  denWegebaapflit  litigcn 
zn  entbfirden.  Ihre  Verpflicbtang  gebt  nar  soweit,  als  die  zam  Ersatz 
gescbaffene  Nenanlage  die  Unterbaitangslast  vermebrt.  Diese  Rechts- 
gronds&tze  sind  nicht  darch  den  §.  14  des  Gesetzes  uber  die  Enteignnns: 
von  Grnndeigenthnm  vom  11.  Jani  1874  (G.-S.  S.  221)  erst  neu  gescbafifea 
wordeo,  sie  waren,  wie  in  den  legisUtorischen  Verhandlnngen  fiber  dieses 
Gesetz  vielfseh  anerkannt  ist,  schon  Yorher  geltendes  Recbt,  and  insbe- 
sondere ergeben  jene  Verhandlaogen,  dass  ancb  scbon  fruber  die  VsrwaU 
tang  bei  den  ibr  obliegeoden  interimistischen  £nt8cheidangen  ftber  die 
Wegebanlast  entsprechend  yerfahren  ist. 

Eh  folgen,  wiederam  wOrtlicb  gleicblaatend,  die  Aasf&brangeo  Archiv 
S.  181  Z.  3  V.  a.  bis  S.  183  Z.  4  v.  o.    Sndann  wird  fortgefahren: 
Dabei  kommen  namentlicb  nocb  folgende  Momente  in  Betracht.  Scbon 
aas  dem  Vorstehenden  ergiebt  sieh,  dass  die  Klagerin  keiuesfalls  zar  Ab- 
weisnng  der  ihr  etwa  antheilig  zar  Last  failenden  Unterbaltong  geltend 
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macheq  kann,  dass  es  sich  jetzt  daram  handle,  den  Weg  in  eioen  andereo 
besseren  Znstand  zn  setzeo,  als  in  welchem  er  nach  Maaaagabe  der  die 
WegeftadeniDg  betreifenden  landespolizeilichen  Anordnnng  hergestellt  seL 
Die  letztere  bat  den  OffentHchen  Pahrweg  zwiscben  Zwebendorf  nnd 
Hohentharm  zam  Oegenatande.  Lediglich  nm  die  Unterhaltnng  dieaes 
Wegea  bandelt  ea  aicb  faier.  Dieaelbe  kann  aich,  da  der  Weg  dn  Offent- 
licher  ist,  dieser  seiner  rechtllcben  Natnr  nach  nar  nach  den  Anforderongen 
dea  wechselnden  Verkebrabedftrfntaaea  riehten.  Hiemach  atehen  nicht  An- 
lagen  in  Frage,  welche  aich  gegenflber  dem  Oegenatande  der  landeapolizei- 
Itchen  Feataetznng  als  nene  in  dieser  nieht  vorgesehenen  bezeichnen  lieaaeo. 

Anderetaeita  gebt  Klftgerin  mit  Recbt  davon  ana,  daas  aie  den  £iaen- 
bahnkOrper  nnter  alien  Umatftoden  allein  zn  nnterbalten  hat.  Der  Bahn- 
kOrper  nnd  inabeaoadere  daa  Planum  deaselben  dienen  an  erater  Stelle 
nicht  dem  ftfl^tlichen  StrassenTerkebr,  soodern  dem  Tranaportgewerbe 
der  Babn.  Dementaprechend  richtet  aich  die  baoliche  Unterbaltnag  dea 
BabnkOrpera  anch  bei  Straaaenflbergftngen  znnftcbat  nach  den  Anfordemn- 
gen  dea  Bahnbetriebes,  wie  denn  anch  die  letzteren  die  Regelnng  dea 
Offentlichen  Straaaenverkebra  anf  den  NiTeanflbergftngen  weaentUch  in 
Betracht  kommen.  Dieae  Anfordemageu  gehen  schoa  allein  thalsftchlicb 
regelmftaaig  wait  fiber  daajenige  hinana,  waa  zn  beanaprachen  wftre,  wenn 
ea  aich  am  eiae  einfache,  nicht  zngleich  dem  Biaenbdlinbetriebe  dienende 
Verkehraatrasse  handelt.  Ihre  Befdedignng  abaorbirt  die  Erfiillnng  der 
Wegebanlaat  Dazn  kommt,  dasa  dem  Wegebanpflichtigen  nach  polizeili- 
chen  Geaichtapnnkten  niemala  diejenige  Diapoaitionabefognias  fiber  den 
Bahnkfirper  eingerfinmt  werden  kaon,  wekbe  ihm  fiber  die  aonstigen 
Strecken  Offientlieber  Wege  znm  Zweck  ihrea  Banea  nnd  ibrer  Unterhaltnng 
znateht.  ffieroach  iat  bei  der  Bemeaanng  der  Banlaat  der  Klftgerin  davon 
anazngehen,  daaa  ihr  dieaelbe  an  den  eigentlichen  BabnkO'rper  nnd  der 
Wegeatrecke  anf  demselben  noter  alien  Umstftnden  anaachlieaalieh  obliegt 

Sndlich  iat  zn  berficksichtigen,  daaa  die  Ansffthrnng  von  Wegebantea, 
welche  Gemeinden  in  Verbindong  mit  Bisenbahngeaellschaften  zn  noter- 
nebmen  baben,  dnrch  Dritte  anf  Eosten  der  Betheiligten  insofem  viel&ch 
zn  einer  Erachwernisa  der  Laat  der  Gemeinden  ffihren  kann,  ala  letztere 
dadnrch  verbindert  werden,  in  dem  Umfange  bei  der  Wegennterhaltnng 
NatnralwirUiachaft  zn  treiben,  von  Dienaten  der  AngebOrigen,  Haterfalien- 
beaiftnden,  ohaehin  vorbandenen  Anfsichta-  nnd  techniachen  Krftften  etc. 
Gebranch  zn  macheo,  in  welchem  ea  bei  den  ihnen  sonat  obliegeoden 
Wegebaaten  geschieht 

Eine  aolehe  Erachwerniaa  wflcde  die  Gemeinden  zn  Unrecht  treffen, 
da  da»  zwiscben  ihnen  nnd  dem  Eiaenbahnnntemebmer  beatebende  Rechta- 
yerhftltniaa  regelmftaaig  obne  ihr  Znthnn  geachaffen  wird. 
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Die  PolizeibebOrde  and  die  Verwaltangsgerichte  erdcheinen  daher  be* 
rechtigt,  dem  dadorcb  Rechnnog  za  trageo,  dass  sie  die  Aaafubrimg  der 
Arbeit  dem  ordentlicbeo  WegebaapflicbtigcD  —  dessen  Zastimmimg  yor 
aosgesetzt  —  allein  fiberlassen,  nod  den  EisenbabDanternebmer  anbalten, 
seine  Verpflichtong  in  der  Leistaog  dee  enteprechenden  Geldbeitrages 
abzaburden. 

Hiernach  bat  der  Krci«aasschuss  anderweit  in  der  Sache  nnd  uber 
dea  KosteDpnakt  zu  ent^icbeiden.  Bezuglich  des  letzteren  wird  eventuell 
zu  erwSgen  sein,  ob  niebt  die  Koeten  der  Beweisaufnahme  fiber  das  Be- 
durfiiis^  der  geforderten  Wegebessernng,  welcbe  in  erater  lastanz  erwadisen 
sind,  der  Kifigerin  jedeafalls  aoferlegt  werden  maesen. 


Terwaltmigsserlelitsgweti. 

BntBcheidoiig  dn  Obflr-YerwaltuDdisgericlitg  vom  S4.  J«iii*r  188S  in  der  yjrmltangailnit- 
•aebe  der  Obeisohlesisclien  EiseDbalmmesellsohaft,  Kllfnin,  wider  den  GeneindeTontand 

sa  On  Beklagteo. 

Dan  Biertehe  Qwellechaften  steht  die  Reditewohlthat  der  doppelten  Frletei  nr  Aabril* 
gui  der  ReeMsnlttel  in  VarwaMangMtreitverfahreB  aleht  au. 

Aus  den  Grfinden: 

Das  Verwaltnogegericbtageeetz  yom  3.  Jnli  1875  beetimmt  weder  in 
seiner  nrsprunglichon  Fassnng  noeh  in  der  Fassnng  des  Qesetzes  Tom 
2.  AugDst  1880,  dass  den  privttegirten  Korporationen,  zn  welchen  aller- 
dings  das  Mhere  kOnigliche  Obv*Tribnnal  die  Eisenbabngesellsehaflen 
rechnete  (Priijadiz  No.  2035  yom  1.  Angast  1848)  die  doppelte  Frist  zor 
Einlegaiig  der  Reehtamittel  znsteht 

Wenn  anch  naeli  §  81  des  VerwaltaDgsgerichtagesetzes  fiir  die  Be- 
reclinnng  der  im  gedachten  Gesetze  vorgeschriebenen  Fristen  die  biirger- 
lichen  Prozessgesetze  maaesgebend  sind,  so  kann  doch  ans  dieser  Bestim- 
mang  fiir  die  Torliegende  Frage  keio  Entscbeidungsgrund  eatnommen 
werden,  da  es  sich  bier  nm  die  Abmessang,  nicbt  aber  nra  die  Berecb- 
nnng  der  Frist  handelt.  Eine  aoaloge  Aowendang  des  dnrch  die  deotscbe 
ZivilprozessordDQng  aafgebobenen  Artikei  13  der  Verordaung  vom  6.  April 
183^)  anf  das  Venvaltnngsstreityerfabren  ist  hiernach  uberbaopt  unzul^ssig, 
abgeseben  davon,  dass  der  §.  bl  des  Verwaliongsgericbtsgesetzes  in  der 
FassuDg  des  Gesetzes  vom  2.  Angnst  1H80  anf  die  biirgerlicben  Prozess- 
gesetze binweist  ond  biemnter  nar  die  am  1.  April  1881  in  Geltnog 
stehenden  Gesetze  verstanden  werden  kCnnen. 

Das  '.  Recbtsmittel  der  Revision  ist  daher,  da  die  Frist  vod  zwei 
Wocben  (§§.  04,  65  a.  a.  0.)  anstreitig  nicbt  iunegebalteu  ist,  mit  Recbt 
als  versp&tet  zurQckgewiesen  werden. 
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GeBetsgebang. 

PreiiBMil*  Gesetzentwarf,  betreffend  die  Umgestaltiii^  der Bahnanlageii 
imierhalb  dos  Festoogsgebiets  der  Stadt  Colo. 

Dm  At^geordnetenbause  vorgelei^t  am  15.  Fcbmar  1S83  und  ia  erstor  Lesun^ 
an  die  verstarkte  Bttdgetkomminion  aur  Vorb«nUJiiisg  abeir«i«een«  (Druck- 

sacheu  Nr.  93.) 

An  Kosten  fur  die  Uiu^estaltuug  der  Bahuaulagen  iniicrhalb  des  Festungsgebietcs  der 
Stadt  Coin  werden  ia  dem  Eutwurf  aasser  dem  vou  der  StadtgemeiQd»  Cola  vertragsmassig 
ibemommeneii  B«itng  ta  den  Baukottcn  von  500000  M  24000000  M  baantragt. 

In  den  Beriebte  der  varstlrkUii  BmdgttkommiaaioB  Db«r  dea  vonteheodeo, 
sowie  den  S.  188  des  Arcbivs  besprocbeoen  Qeaetxeotwurf  vom  16.  M&rz  d.  J.  wird  nacb 
Absetzung  der  for  die  Babnstrecke  von  Bromberg  nach  Fordou,  fur  die  Umgestaltun)?  und 
Erweiteruug  des  Babuhofes  Stegiitz  und  fur  die  Ilerstellung  eiues  Geschaftsgebaudes  fur 
die  Koniglicbe  Eiaeababa-Direktioa  zu  Bromberg  vorgeseheuen  Betrage  die  Qenebiuiguug 
dnr  fibrigtn  Potten  beantragt.   (Dn^oMdNii  dm  AbgeordiMto^tisea  Nr.  155.) 


Nachtrag  zum  Stautshaushalts-Etat  fur  1.  April  1883/84 

Dem  Abgeordnetenhause  vorgelegt  atn  2.  Murz  1883.    (Drucksachen  Nr.  116.) 

In  dem  Nachtrafjfs-Etat  wird  u.  A.  filr  den  Bau  einer  19  km  laugeu  Eisenbahn  uater- 
georcineter  Bedeutung  von  Fischbauseu  nacb  Palmuiokeu  der  Betrag  von  (i6U  000  .//  vor- 
geseben.  Voo  diesem  Betrage  werden  dem  Staate  100  000  M  seiteas  der  Firma  Stantion 
vnd  Boeker  entattei  Der  Bra  and  B«trieb  der  Babn  soil  dnreh  die  Ot^rensdsfdie  8fid- 
bahn  —  ra  deren  Linie  tie  amcUiewt  —  erfolgea.  Die  vorgedaehte  Firma  guutirt  dnen 
Reinertrag  von  4  pCt.  j&brlich  des  vom  Stnate  mfgewendeten  Anlagekapitalt  anf  die  Dmer 
Ton  18  Jahren  von  der  BetriebeerolDvng  an  gerecbnet. 


Orossherzogthum  Oldenburg.  Gesetz  fftr  das  Herzogtham  Oldenbnrg 
Yom  19.  M&rz  1883,  betreffend  die  Ofganisation  der  Eisenbahn- 
verwaltuDg. 

Abgedruckt  im  Gesetzblatt  fur  das  Herzogtbum  Oldenburg  1883  Stuck  57 
S.  535  IT.  Nr.  104. 

I.  Allgemelne  Bestimmiuigen* 

Artikel  1. 

Die  Verwaltung  der  Staatseisonbabrieu  (einschliesslich  der  Eisenbahn  Oldeuburg- 
WUhelinsbaven,  Artikel  21  des  Staaisverirages  zwiscben  Preusscn  uud  Olden /urg  vom 
16.  Febmar  1864)  und  der  danit  in  Yerblndung  atebenden  Verkehrsanstaltea  (Onterbaltong, 
Btbrieb  vnd  EmeaeranKf  und  Brglnsangsbaa)  let  der  Bisenbahn-Dlrektion  nbertragmi, 
veldie  als  oberc  Verwaltungsbehorde  dem  Slaatsministerium  unmittelbar  untergeordnet  ist. 

Die  Cisenbibn-Direktion  bildet  die  Dienstbeburde  8&mmUi«ber  far  die  Verwaltung  und 
den  Betrieb  der  Eiaenbabnen  angesteUten  Peraonen. 
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Artikel  8. 

Fur  den  Bau  neuer  Eisenbabnstreckea  wird  das  StMtMDlllilterhim  Im  ciliidiitn  Fall« 
eine  besondfre  Eisenbahn-Baukommission  einsetrcn. 

I»e!ii  Staatsministerium  ist  vorbehallen,  auch  die  Ausfuhrung  bedeutender  EmeuenuogS-* 
Oder  Krguuzuugsbauten  eioer  besoaderen  Raukommissioa  zu  ubertiigeo. 

Artikel  8. 
Die  Eiscnbahn-Dlrektion  bcsteht  aus 

dem  Eisenbabn-Uirektor  al^  VorsitzendeBt 
•inen  administrativen  lUtgliede, 

dem  Obei^Beo-  mid  Betriebtiiispektor  als  but-  ond  betriebeteehniielieiii  ICtgliede* 

dem  Ober-MascbineoiDspektor  als  mascbiaenteefaniscbein  Hitgliede. 
Der  Direktion  vird  das  eiforderliche  Penonal  tn  Halfsarbeitem  ond  Boreaabeamtea 
beigegebeo. 

IL  inOlen  HMtfannugan  tbcr  ite  Termltuf  nd  d«i  Be4rie1». 

Artikel  4. 

Der  Etoenbahn-Direktmr  veitiitt  die  TerwalUing  nidi  ameeii  uad  leitet  ond  flbenradit 

den  gesammten  Dienst  der  EiMnbaba-Direktion  und  der  ibr  uoterstellten  BeamteD.  Dem- 
selben  <!teht  die  alleini^i^e  verantwortlicbe  Entijclieidung  in  alien  Sachen  zii,  derea  Beband- 

lung  nicht  durch  die  (ieschaftsordnung  (Artikel  21)  anderweitig  peregelt  ist. 

Die  Mitglieder  der  Direktion  baudeln  seibstaudig   verantwortlicb  in  den  ibneu  durcb 

die  GeMbiftKnrdniuig  (Artikel  21)  zu  eigener  Briedigung  zugewieMnea  Stdien. 

Die  AbgreDsnng  der  Geeebftftskielee  vnd  Zuatindigkeiten  innavbaib  der  Direktion  eilblgt 

durcb  die  OeschiftBOrdnnng  (Artikel  21).  In  derselben  ist  auch  festzusetzen,  in  welchen 
Angelefrenheiten  ausnahmsweise  eine  koUegiale  Oeschlftebebandliuig  (Enlsdieidaog  dnnsh 
Mehrheitsheschluss)  stattfinden  soil. 

Desgleicbeu  werden  in  der  Gescbaftsorduuug  die  erforderlicben  Bestimmungen  uber  die 
Yertreloog  dea  BitenbabiirDireklon  und  der  llitglieder  der  Dirdttion  In  Veibinderungsftllen 
getroffen. 

Artikel  5. 

Fur  die  nachste  Aufsioht  in  BetrefT  der  Rahuunterhaltung:  und  Babnbewacbong  foBgirOtt 
Beiirka-Inspektoren,  deren  jedem  eine  bestimmte  Bahnstrecke  zugewiesen  wird. 
Dem  Bezirks-Iospektor  sind  die  Babumeister,  diesen  die  Warter  unterstellt. 

Artikel  6. 

Fur  den  Dienst  auf  den  Stationen,  sowie  zur  Uandhabune:  der  Ordnunc  und  Polizoi 
auf  dexuelbea  werden  je  oacb  dem  Umfang  der  (iescbafte  Stationsverwalter,  lialtestellea- 
Aubeber  oder  expedireadeWlrter  angtsMIt 

Wo  die  Bedevtang  der  Station  et  erfordert,  sind  dem  Stattraararwalter  AeoiBtenlin, 
GepldkeKpedieiilflii,  Tel^raplilfteni  Portion,  l/nger,  Lademeiater  boitiigeben. 

Artikel  7. 

Der  Kaaaoodienat  auf  den  Statiooen  ist  entweder  dem  Slatioiiairenvalter  (HaltaoteUon- 
Aofiwker,  eipedirenden  W&rter)  zn  obertragan,  Oder  es  sind  demselben  datfr  ain  oder 
mebrare  beaondere  Kaaienbeomteo,  oacb  den  eintelnen  Gosdi&ftiaweigen  getronnt,  nm^ 
ofdnen. 

Artikel  8. 

Far  don  Zugbegleitungsdienat  weideD  Zugfiibrer,  Packmeister  nod  Schaflher  angeaiollL 
DieBelboB  atehen  binsiebtlich  der  Dissiplin  cnnlcbat  anter  dem  StatiooBTorvaltor  ikrea 
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StatioDSOrtes.  Im  Dienste  sind  sie  den  Vorsteberu  derjeniffen  Stationeri  unterworfen,  auf 
welchen  sie  sich  jeweilifj  beiinden,  wabrend  unterwegs  tier  Zugfubrer  den  Hefelil  uber  deu 
ganzen  Zug  und  das  sammtlicbe  Dienstperaonat  desselbea  fubrt*  Das  Zugbegieiiungspenonal 
liat  die  AvfrwditeriHiltDiif  dar  Ordnniig  anf  deo  Zfigw  naeh  MaaMgibe  dea  Betriaba- 
ngleiDMita  nnd  daa  Bahn-FttliaairaglanieiitB  m  fiberiradiaii. 

Artikel  9. 

Fur  dea  Zugbeforderungsdienst  fuogirt  der  Betrieba-ilascbineuiaspektorf  welcbem  die 
aii  dam  LtdcomoliTdiaDit  batranteD  Warkmaifter,  aowia  aneb  dia  Stati«inabiBaiDMn  in  Basng 
anf  dia  Ton  Uman  galaitalan  Kaaebiiiaii*  nad  Wassarttationan  anlantflOt  sind. 

Artikel  10. 

Der  WerlistitteDdienst  (der  Hauptwerkstattc  und  der  Nebenwerkst&tten)  wird  von  dem 
Warkit&Ueo-HaachlneainqMktor  galettotj  valeben  die  Waitoeiatar  dar  WerkstiUan  unter- 
alaUt  liiid. 

Be!  eintretcDder  Vakatu  eiitcr  der  im  Artikel  9  und  10  gescbaffenen  Stellen  konnan 
dio  Funktioncn  derialben  auf  den  Ober-MaacbineoinapektM  and  ainan  der  Io8pekt<ma  nbar- 
tragen  werden. 

Artlkal  11. 

Far  dia  Tarwaltiing  BtomfUdMr  Ibtarialieo,  atoicUiauiieh  dar  SebwaQan  nnd  das 
Obarbanoialariala,  wild  aina  baaondara  Konuiistfan  aiogeaatat,  velebar  nindaataaa  ain 
aaaefainantadiQiaeber  mid  ain  betriebfltadmiacbar  Beamtar  angabSran  loU. 

ni.  'Ton  den  BezQgen  und  der  dienstlicben  Stellon^  der  Beamten* 

Artikel  12  bis  Artikel  18. 

Die>>cU>eii  entbaltcn  die  Gehaltssatze  und  dio  soostigen  Bestimmongai  obar  das 
Beaoldimgsweiien  der  bei  der  EiseDbabnTervaltung  aogestellten  Beamten. 

!?•  Uatat  iHtoMigi-  nd  PeuleiikiiMi 

Artikel  19. 

Die  l^aaabahn>Untaratttliaag8kaaie  dient  tor  UntantStiang  dar  ia  Biaepbahtidtanat 
Yarwendelen  (mil  Auaahme  dar  Oberbeamten)  and  dma  Hintarblleb«iea  in  anaaeraidaiit- 
Heben  Fillen. 

Der  Kaase  aollan  fUganda  Binnabman  aufliaaaen: 

1.  ein  Zascbuss  aua  dor  Eiaenbahnkaase  von  ilbrlieb  15       for  jedaa  Kilometer 

der  in  Betrieb  befindlicben  Eiseobabnen, 

3.  die  Ueberscbnsse  der  Eiseababn-Krankeokaiseni 
8.  die  DiszipUu&rstrafgelder, 

4.  der  Brlos  aus  dem  Yerkauf  der  auf  der  Bahn,  in  den  Babngebluden  und  Wagen 
gafdndanan  Oaganattnde, 

5.  die  UebeAehoiae  ana  dm  Terfcanf  von  Dmekaaeben  (FonaalaraDi  9bbrpliaaii  etc), 

6.  der  Erios  far  Brlaubnisskartt  n  zum  Betreten  der  BabUt 

7.  die  Ueberscbiisse  der  Diens*kleuiuu>;sTeniraltaog, 

8.  die  Ertrage  der  Zu8atz-(Straf-)BiIleta, 

9.  Bonifikationen  and  Inkassaprovisiooen  Ton  Tersicberung^esellscbafteD, 

10.  Gabobren  ffir  Auablagan  Ton  Plakaten  anf  dan  Babnbofaa, 

11.  UeberBchfiiBe  dar  Statioaskaaae  bei  BaviaioBao, 

12.  freiwiUige  Zawanduogan  Toa  Lebenden  oder  Ton  Todeawegen. 
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Artiktl  SO. 

Ffir  dm  Fkll,  dan  fir  diejmigra  Bedienttaten,  ireleha  oiekt  ZiTflalMtidfaaer  tfaidy 
ab*r  dMMradA  Yerwendani;  bei  der  EisenbahriTeVwaltunir  gegen  feste  R«miUMrmtion,  alt 
W&rter,  Bremser,  ITeizer,  LokomotiTfubrerfrehulfen,  Ran^irer,  Bureauarbeiter  etc.  gefundeD 
haben,  eine  Pensionskasse  gegrundet  werden  sollte,  kanu  derseiben  ein  Zuscbuss  aus  der 
Eisenbahokasse  gewahrt  werden,  w«lcber  im  Uucbatbotrage  den  Beilragen  der  llitglieder 
glakhstebt  and  den  Betrag  vou  jihriieh  15  M  far  jedea  Kii(»Bator  der  im  Betriebe  baflnd- 
Udmi  Eia8Dbthii«D  oiebt  nbvradmiteii  daif. 

T.  SclalB8»-  and  I  ebergaugsboBttnuniuges* 

Artikel  21. 

Der  Gcs(  hriftiibetriel)  der  EiseDbahn-Direktion  wird  durcb  eine  vom  Staatsmijustenaai 
zu  orlaasende  GescbafUordQung  gieregelt. 

For  dm  genmmtan  Betriebt-  and  Kasaendleut  aowie  dan  Diaoat  der  vntar  der  IMrektiMi 
fnngirendeii  Beantan  vnd  Anfaatallten  irarden  die  erforderlicheD  Inatmktiooeii  vra  der 

Direktion  mit  Oenebmigung  des  Staatsministeriuros  erlassen. 

Die  bestehcnden  Reglements  und  Instruktionen  bleiben,  soweit  aie  nieht  aait  dan 
QeieU  in  Widerspmcb  ateben,  bia  su  auderweitiger  Regelong  in  KrafL 

Artikal  22. 

Soweit  den  an  besonders  theueren  Often  stationirten  Beamten  eine  Theuerungszolage 
nacb  Maassgabe  der  bisherigcn  gesetzlichen  Bestimtnungen  gewahrt  worden  ist,  kann  es  bei 
derseiben  for  die  gegenwariigeu  Inbaber  dieser  Stelleu  verbleiben.  Kimftig  siud  Theueranga- 
nilagen  Bi^t  nebr  m  cewibrea. 

Artikel  88. 

Soweit  die  Abwicklong  von  Eisenbabn-Neubauarbeiten,  insbeaondere  dea  Eateignangs- 
vcrfahrens,  auf  den  bereits  im  Retriebe  befiodlicben  Strecken  noeb  «nMMit»  erfolgt  dieselb* 
durcb  die  Eisanbabn-DirekUon. 

Artikal  24 

Der  Zeitpunkt  dea  Inkrafttreteoa  diesaa  Qesetiea  trird  im  Yerorduuugswege  beatimmt*) 
Mit  dieaem  Zeitfnnikt  Iritft  das  Qeeeti  vooi  1.  A|»ril  1867,  betieffeiid  die  OiganbHiOB 

der  Eisenbabnverwaltnng,  and  daa  Oeaeta  von  8S.  Deiember  1878,  betieffeod  die  Beao!daiiga> 

verbiltniaae  der  BiaenbabnTartrmltang,  aaaaer  KrafL 


Oesterreleh-lJiigini.  Gesetzentwnrf,  betr^ffend  die  Erriclitiiiig  einer 

TnjektftDStalt  in  Bregenz. 

Dena  Abgeordneteohanae  von  der  SaterreteUaeben  Begierang  nr  Berathm^ 
veifelaKk  (Nr.  888  der  Beilagen  sa  den  atmagiapUadiea  PMlokoUa>0> 

Die  Tk^ektaaatalt  aoU  in  Bregans  an  die  aeit  dem  1.  Juli  1888  in  Staatabelriab 

abernommeue  Vorarlberger  Rahn  anscblfaasen,  welehe  die  Fortaetzung  der  im  Bau 
begriffenen  Arlbergbahn  bildet,  und  durcb  diese  mit  dem  westlicben  Staatsbabnnetze  in 
VerbinduDg  gesetzi  wird.  Die  Fertigstellung  der  Trajektanalalt  soil  gleicbuitig  mit  der 
VoUenduijg  lier  Arlbergbabn  —  £ade  1884  —  erfolgen. 

Wlbrand  snr  Zeit  du  Satmelditsdie  Bioenbabnnatf  an  swel  Pnnkten  (Bocks  and 
St.  If aifaieikeo)  ndt  der  Sidnrelt,  an  einem  Pnnkte  (Linden)  nit  dem  bayerisdien  Bteen- 

*)  Durcb  eine  besondcre  Verorduung  vom  19.  Miirz  188S  (Qesetzblatt  S.  536)  iat  die»er 
i^itpunkt  aul  deu  1.  April  bestimmU 
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babnnetze  in  Ycrbitidung  steht,  werden  durch  die  Trajektanstalt  zwei  weitere  Anschlfisse 
(Rorscbacli  uud  Romausboro)  aa  die  Scbweis»  je  ein  Anschluss  an  Wurttemberg  (Friedricbs- 
hafn)>  Bidea  (Coniteni)  md  cia  swdter  AuMCkliue  in  LlndM  geirouMii. 
Die  XoMMi  dM  Tiiadrtt  siad  ftnf  890000  fl.  a  W.  vonnaeiilagt 


Frankrelcli.  Gesetx  Tom  28.  Mftn  1883,  betroffiBod  die  Snnftohtigang: 
des  Htnisten  der  OffiBoflieheD  Arbeiten  mm  einstweiligeii  Betrieb 
verachiedener  vom  Staste  gebaater  nnd  nidit  sn  Geiellaehaften 

konzessiontrter  Eisenbabnen. 

Veruffentlicht  im  .Journ.  officiel"  vom  2ii.  Marz  1883  S.  1578  ff. 

Der  im  Arcbiv  1883  S.  195  abgedrackte  Qesetzeatwurf  bat  die  Zustimmung  beider 
VbuM  del  FarbmcBto  wiudtHi. 


Itallen*  Handelagesetzbuch,  Codice  di  oommeieio  del  regno  d'ltadia. 

Pablizirt  durch  Kuuigliches  Dekret  tmd  81.  Olttober  1888  nnd  mit  dem 
1.  Januar  1883  in  Kraft  getreten. 

Dasselbe  enthSlt  nieht,  wie  das  deutsche  nandelsf^esetr-buch,  einen  besonderen  Ab- 
schnitt  fiber  das  Eisenbahnfrachtrecht:  der  bezuji^lii  be  Theil  —  Tit.  XIII  „df'l  contratto 
di  trasporto"  —  bebandelt  vielmehr  das  Frachtgesch&ft  dberhaupt,  lebnt  sicb  jedocb  seinem 
bdialt  BMh  aioki  anr  an  BMtiainiiiigen  in  Abedmitt  1  TItY  Bndi  4  dm  dMiidiMi 
H«iid«lig«eetebiiehflt  an,  iond«m  aiieh  an  diqeii^eii  im  sweiten  Absclnitt  ebenduelbit,  der 
speziell  fiber  das  „Frachtgeeelilft  der  Eisenbabnen'  lautet  Aueb  der  Beraer  Entwurf  eiues 
internationalen  Debcreinkommens  fiber  den  EisenbahnfrachtTerkehr  ist  anscbeinend  nicht 
unbenutzt  gelasscn,  vielmehr  in  den  391,  396,  396,  401,  403,  407  (die  den  Art.  10, 
ISy  15, 31  40  und  16  des  Berner  Eutwurfs  entsprecben),  namentlicb  aber  im  §.  416  turn  Vorbild 
genommen,  indem  dleeer  Paragraph  offeni»ar  dem  Art.  85  dee  BntiniHSi  eotielmt  itt,  worin  ee 
briisli  dttf  die  BieeolMliiMii  bMondere  Bedingangen  (Spetialtaiife)  mit  Fealielsiiiig  (dner 
beedifinkten  Haftpflicbt  fur  den  Fall  des  Verlustes  oder  der  Beschidigaiig  TerSffeotlieben 
dfirfen,  .sofern  diese  Spezialtarife  eine  Preieermlaiigiiiig  fur  d«n  Transport  g^gmabtr  den 
gewobnlicben  Eiseubabntarifen  entbalteo". 

Im  Uebrigen  stimmt  das  neue  italieniscbe  Oesetz  in  den  Orundprinzipien  mit  denen 
des  deutscben  Haudelsgesetzbuches  im  Grossen  and  Qansen  ubereio ;  die  deutscben  Beitim- 
mnngen  geben  jedoeli  bei  Weitam  melir  anf  Blnsdbeiten  ein*  was  scbon  darmuR  enicbtlich 
ist,  dasa  das  dentidie  Handdsfesetibneh  nel»en  dem  Tbeil  fiber  das  Fraebtgesehftft  fibeilMWpi 
(Art.  390—421)  ciiien  besonderen  Absebnitt  mit  10,  zum  Tbeil  recbt  ausffihrlicben  Artikein 
fiber  das  Fraohtgeicbaft  der  E  senbahnen  enihalt,  wibrcad  ,  wie  bereits  erwahnt,  der 
codice  di  commercio  in  einem  eiuzigen  nicht  ?iel  l&ngeren  Titel  das  geaammte  Frachirecht 
abbandelt. 

Gmadsltslicbe  Yerseliiedeaheiten  zvisebeo  dem  deuticlien  und  dem  italieniieben  fiecbfc 
laigin  aieb  baaptsacblich  in  den  BeatimmuDgen  fiber  den  Fkacbtbrief,  der  bei  den  Italienem 

mehr  eiiicin  .J.a  Jpschein'*  entspricbt,  und  wie  dieser  „an  Ordre",  ja  selbst  „auf  den 
Inbaber"'  gestcllt  werdeu  kann,  sowie  ferner  im  §.  403  Absatz  3  des  cod.  di  comm.,  worin 
es  hei»st,  dass  der  Mangel  an  genugenden  Bcfurderungsmitteln  den  Fracbtfubrer  von  der 
Baftbarkeit  fur  etwaige  Verzogerungen  nicht  befreit,  wabrend  naeh  dem  deutscheu  Haodels- 
geiebbadi  die  Eisenbabn  nicbt  bur  ffir  den  Pall,  dasa  „die  nfelmiasigeD  Transportmittel 
der  Babn  zor  kadSkimg  dea  Tkamporto  nieht  genugen*',  d«i  Abschloss  des  Fracht- 
geiddUla  reap,  die  Annabme  der  Bef9idening  dea  Qnta  T»rwe%wn  iauin  (Art.  488,  8), 
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sondern  auch  fur  den  durch  Versaurnuiig  der  bedungenen  oder  ublichen  Lieferfrist  cntsian- 
denen  Schaden  nicbt  haftet,  sofern  sie  den  Nacbweis  fuhrt,  dass  die  Verspatung  durch 
Anwmdung  der  Sorgfalt  dnti  ofdentUebcn  FnebtfShran  nicbt  babe  abgewendet  werdan 
kSnnea  (iit.  897  nod  899  HandAl^pewtclmeli).  J.  P. 

KOnigliches  Dekret  vom  7.  Jannar  1888,  betrefTend  den  Ban  einer 
Eisenbaba  von  Palermo  uber  Misilmeri  nach  Corleone. 

Veroffentlicht  in  der  ^Gazi.  Uff.^  vom  1.  Man  18S3. 
Ban  und  Betrieb  der  in  Gemassheit  des  Geset/.ea  uber  die  Eisenbabn-ErgSnr-uogs- 
bauten  Yom  29.  Jali  1879  zur  AusfdhruDg  zu  briagendeu  Linie  Paiermo-Misiimeri-CarieoDe 
wild  durch  diesei  k&dglieb«  Dekret  aioaiii  KoDsortiitiii  fibarlngwn.  D«r  8taatab«itraK  lom 
Baa  botrtgt  */ia  dar  in  Oaman  anneU.  das  BaWabsmatartala  anf  4  018  864  Lire  (59  027  Lira 
for  das  Kilometer)  veranacblagteii  An1a|takoitan.  INa  nocb  fastnutallenden  Kostea  fir  daa 
Batriebimatarial  wardao  aban&Ua  sa  */io  vom  Staate  fibarnomnan. 


Koniglicbes  Dekret  vom  18.  Februar  1883,  betreffend  den  Bau 
der  Eisenbahn  Parma-Gaastalla-Sazzara. 

Veroffentlicht  in  der  „Gazz.  Uff."  votn  15.  Marz  1883. 
Durcb  koniglicbeji  Dekret  vom  27.  M&rz  1881  ist  die  Konzessiou  fur  den  Bau  und 
Bftrlab  dar  Biianbabn  Panna-Gaaita1]a*8atiara  fliaem  Kooaortiam  fibartngan  wordan.  — 
Naeh  dan  Badinfungan  dteaar  Koaaatsion  aoUte  dia  Babn,  antspraebaad  daa  BatdaiBttngaB 

deti  GesetEes  vom  29.  Jul!  1879  ala  eine  Lioie  der  vierten  Kategorie  mit  0,%  m  Spurweite 
gebaut  werden.  Durch  das  neuo  Dekret  wird  ie<1och  bestimrat,  dass  diese  Liaie  in  die 
dritte  Katefforie  versetzt  und  als  eine  normaispurigo  ausc^ebaut  werden  soil.  Nach  den 
umgearbeiteten  I'liiiien  und  KostenaoscblageD  siod  die  Anlagekosteo  auf  zusammen 
4747080  Liia  baiaebnat,  dia  Kotlan  fSr  daa  Kileoalar  bttragcn  danacb  107  888  Lire. 
Dar  Staat  gavtbrt  ainaa  Zuiebiua  ta  daa  Anlagakaataa,  deaaen  H5ba  sieb  nach  dan 
wirkllcb  entstehenden  kilomelriscben  Kosten  ricbtat.  Bis  zum  Eostenbetrage  von 
80  000  Lirr  fur  das  Kilometer  iibernimmt  der  Staat  'iio,  ttr  die  Mehrko-,ten  *  lo.  Die 
letzte  Rate  dieses  Staatsbeitrages  wird  detn  ^esetzlicb  festgestellten  VertbeiluDg«modus*) 
eutsprechend  oboe  Qew&hruag  von  Ziusen  im  Jabre  1894  ausgezablt. 

Entwarf  eines  Geteties,  betreffend  die  EntecbSdignDg  der 
Ansffthmng  einer  Arbeit  vemnglftckten  Arbeiter. 

Von  dar  Bagianing  dar  Dapntirlenkamnier  voifakgt  and  rnHgathailt  im 
nMoa.  d.  Str.  fair/  torn  88.  Hln  1888. 

lo  Art.  I  dieses  Gesetzes  wird  bestimmt,  diss  die  Tnternebmer  von  EiMnbahnen  und 
Tramways,  die  B:sitzcr  stadtiscber  und  laudlichcr  Liopen^Lhafton,  auf  denen  neue  Anlagen 
oder  R-'paralurarbeiten  ausgefubrt  werdeu,  diejeuigen,  welohe  die  Ausfulrrung  derartiorer 
Arbeiten  ubernommco  babeu,  die  Eigenthiimer  und  Belriebsfubrer  von  Bergwerken,  Slein- 
brneben,  Warkattttan,  vntar  Torbabalt  daa  Ragraasas  nntereinandar  oder  dar  Haransiefaang 
lonttigar  bathailigter  Paraonan,  atata  aolidariscb  baftbar  aind  fir  jeden  Scbadan,  walcbar 
dan  bai  der  Ausfuhning  oder  dem  Betriebe  derartiger  Anlagen  BescbifUgtan  (lavoranti)  am 
Leben  und  an  der  GeHundhoit  /ngefiigi  wirJ.  Die  Haftbarkeit  fallt  weg,  wenn  nachgewiesen 
wird,  dass  der  Uufall  durcb  eigene  Scbuld  des  Bescbadigten  oder  durcb  bobere  Gewalt 
berbei?efuhrt  worden  ist. 

')  Vgl.  Arcbiv  1882  S.  521. 
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Di«  fibrigen  Artikel  des  Eotwurfs  entbalten  weitere  fiesiimmungeu,  uameaUich 
beti^di  der  Fntitellnng  dtr  all  Kapital  odor  Rente  za  adiloDdon  Entechftdigang.  Wie 
im  1. 4  dee  deniscben  ReidM-Haftpfliohtgoeetsei  too  7.  Jam  1871  ist  anch  die  BettimmuDg 

KitrofleD,  dass  ein  Betragi  welcber  dem  Besch&digteQ  odor  dessen  RechUnachfolger  ehra 

ail**  einer  [''nfallversicherungsanstalt  ee/ahlt  wird,  bei  der  seitens  der  Haftpflichlipen  7.u 
zalilenden  Kntscbiidiirui)?  in  Anrecfuiim?  kumint,  wcnti  die  baftpflichtitre  Person  minilt^steiis 
ein  Drittel  zu  dea  fur  die  L'Diallver»icberuQg  zu  zahleadea  Prumieu  beigesteuert  Lat  und  die 
VoraieheroDg  selbet  sieh  anf  alio  Arloji  von  CJaftllea  olme  Uotorodiied  beiog. 

OroBSbritaimiciu  Gesetzentworf  (Nr.  278),  betreffend  dea  Ankaaf  der 
Eisenbaluieii  in  Irland. 

Dem  engliacben  Unteriuntto  von  einor  Amabl  Abgeoidnoter  vorgelegt  im 
August  1882. 

Die  weseBtllelioii  Bestimaangon  da«  Qcsetsentwnrlii  lauten : 

§.  1. 

Am  und  nach  dem  1.  Januar  1884  soil  der  Schatzsekretar  Ihrer  Majestat  das  Recht 
habec,  den  verscbiedeaen  Gesellschaften  und  Personn,  <' welcbe  ia  Irlaod  KiseobahneD 
besiUeo,  ibre  Bisenbahoeo  nebst  allem  Zubebur  abzukaufen. 

§.  2. 

Der  Xaa^fireio  beitebt  in  eioem  Kapital,  wolebes  dem  fanftmds«ans%fteh*n  Betrego 
der  im  Dorehecbnitte  der  letsteii  aioben  Jahre,  vom  81.  Dosombor  1888  lurfidigereebnet, 

ceitens  der  EiseDbabnen  erzielten  j&brlicben  Reinertraf^e  gleicbkommt.  Das  Kapital  wird 
(Tezabtt  in  der  Form  von  Staatsannuitaten  mit  einer  Umlaufszeit  von  9'.>  Jabren,  welebo 
oVa  pCt.  am  1.  Januar  und  1.  Juli  jedeu  Jabres  zablbarer  Zinsen  tragen. 

§.  3. 

Nacbdem  der  Staat  vou  den  in  dieser  Weise  gekaufteu  Eiseubabnen  Besiiz  ergriiTen 
bat,  solkn  dieselben  edn  Bigentbam  verdea  und  domniobst  in  don  Beoits  und  das  Eigen- 
tbum  des  im  aadistebendon  eingeeetzten  EisonbabnTorwaltungsamts  fiborgebeo. 

§.  4. 

WeoD  eine  Gesellscbaft  oder  eino  Person,  wdcbo  Eisenbahnen  besitzt,  sicb  weigert 

f'der  unterlilsst,  ihre  Eisenbahnen  7u  verkatifen,  so  soil  das  Eiscnbahnverwaltnncsamt 
berechtigt.  sein,  in  deuicniireii  (le^jrndt  ii,  in  welchen  diese  Kisenbalinen  belegcu  sind,  nacb 
vorberiger  Geuebmiguug  durcb  das  rariametit  neue  KiseubahneQ  zu  bauen. 

§.  5. 

Den  GesellBcbaften  odor  Pononon,  welebo  Bisenbabnon  boaitsen,  bleibt  es  fiberlataen, 
aach  Verhauf  ihrer  Babnon  an  den  Staat  die  erfordorlicben  Voreinbamogon  zwiacben  den 

Aktionaren  und  Priorititsglaubigem  der  Eisenbahnen  berbeizufubreo.  Im  Fallo  TOn 
Streitigkeiten  biernber  entscbeidet  daa  EisenbahDverwaltongaamt  eodgdltig. 

§.  6. 

Das  Eisenbahnvcrwallungsamt  bestoht  aus  vier  Personen,  welrhe  die  Kunigin  alle 
funf  Jahre  ernennt,  uud  vier  Personeo,  vou  welcbeu  jede  der  vier  Proviozeo  Irlaads 
oine  wUiU. 

(Der  Wablmodna  vird  n&ber  toigesebrieben.) 

I.  T. 

Das  Verwaltungsamt  beaufsichtipt  nnJ  verwaltet  die  pekaviften  Eisenbahnen  in  Tollem 
Umfanpe  mit  .-illen  erforderlichen  F^efn^'nisscn,  wie  solcho  sur  Zeit  den  Direktoren  und 
Verwaitern  der  irlandiscben  Eisenbahnen  zusteben. 

ArrbiT  fur  Biienbabaweieo.    lt«83.  21 
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§.  8. 

Das  VerwdtuDgsaut  soli  im  enten  Jahre  seiner  Tbitf|^eit  |(eiiaiie  Untersnehaogen 

fiber  die  in  den  Terscbiedenen  ProviDzen  Irland^  erforderlieheii  Eisenbabn-Xeubauten  an- 
stellen  und  dem  Parlamente  mit  tbunlichstcr  BeschlounigaDg  eioen  Plan  uber  einen  den 
Bedurfnissen  (ler  industrielleu  Entwicklung  des  Landes  ontsprechenden  Ausbau  des  Eisen- 
bahnnetzes  vorlogen.  Weun  das  Pariament  diesen  Plan  genebmigt,  so  sollen  die  Kosteu 
des  Baues  durch  Ausgabe  von  Staatsannait&ten  aafge)»racht  verden,  dereo  Umlaufsxeit  und 
Zbuitm  dis  ParlameDt  in  jedem  einxelnen  Falle  festsetzt 

§.  9. 

Das  Eecbt  tod  Priva^fesellteliaften  und  Privatpereonen.  in  Irland  Elsenbahnen  su 
Iwnen  oder  zu  betieiben,  bleibt  dnrcb  vontehende  Beetinmai^en  unberiihrt. 


Biilgaiieii.    Gesetzentwurl,   betretiend  die  fiisenbalia  Sistov-Sofia- 

Kastendil. 

1.  Die  Regierunir  wird  beauftragt,  nach  alien  Richtungen  bin  Vorstudien  fur  dio 
Kiscnbahn  Sistov-Sofia-Kustendil  unTerzogUcb  Torznnehmeo.  Far  dicse  Vorstudien  werdeit 
der  RegieruDg  350,000  Franken  bewilligt.  Die  Regierung  ist  verpflicbtet,  diese  Yorstudieu 
selbft  tn  maehen;  von  Andeien  gemaebte  Yorstodiea  darf  sie  trader  aanehmen  naeh  kanfen. 

2.  Anf  Orond  der  gttuaditeii  Vorstn^ea  bat  das  Ministerium  def  Sffenllichen  Arbeitea 
das  Bedingnissheft  ausmarbeiten  and  deni  Staatsrathe  nir  F^fong  and  BesttUgnng  tor* 
zalegea. 

In  dem  Bedingnis:ibert  muss  uuter  Auderem  auch  die  Muglicbkeit  vorgeseben  werden^ 
dass  bei  den  Subinissionen  Eisenbabnarbeiten  auch  an  Private  vergeben  werden  kOnnen. 

8.  Nach  Oenehmignag  des  Bedingniasbeftes  doreh  dea  Staataralb.  hat  das  Wnisterlam 
der  ofTeatiiebea  Arbeitea  in  dea  Lokabteitaagea  and  in  eioigea  bedeataBdere&.aaslindisebea 
Zeitungen  bekannt  so  macben,  dass  Submis^ionen  zum  Bau  der  Eisenbabn  statttadea  werden. 

4.  Die  Submissionen  sind  wahrend  der  Session  der  Nationahersammlung  auszii- 
scbreiben.  Die  Nationalversammlung  wird  30  Tage  vor  Ausschreibung  der  Submissionen 
einberufen.  Gleich  nach  Eroffnuug  der  National versammluug  ist  dieser  vom  Hinisterium 
eia  ansfibrlieher  Beriefat  fibw  die  gennditen  Voratadien,  fiber  das  Bedingnissbeft,  aowie 
fiber  die  Mittel  inr  Bestreitong  der  Kosten  des  Banes  Torznlegea. 

5.  Die  Zusammensetzung  der  Kommission,  welehe  die  Sabmiteionsarbeiten  ta  ffiiiren 
hat,  wird  von  der  Nationalversaramlung  bestimmt. 

G.  In  dem  im  Artikel  4  crw§bnten  Bericbte  ^uber  die  Ani^abe  der  Mittel)  mnssen 
aoeb  die  Verbindlicbkeiten  Bulgarieus  bezuglicb  des  Aubbaues  der  interaatioualen  Linie 
and  der  Eisenbabn  Rastsehnk-Yarna  in  Betracht  gezogen  werden. 

7,  AUe  die  Ton  der  Regieraag  in  der  Bisenbafanfirage  eiogegangeoan  Verpfiiebtnogen 
siad  kiafklos  (nicbt  biadead),  solange  dieselbea  voa  der  Natioaalversammlung  alcbt  ge* 
aehmigt  sind. 
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Bespreohungen, 

Die  litotorisehe  Sntwieklniigr  des  deatscben  nnd  dentsch-Oater- 

reiehischen  Eisenbahnnetzes  Tom  Jabre  18^  bis  1831. 

Heransgegeben  vom  kOniglicb  preasBiBchen  StatiatiaQbeii  BOrean, 

bearbeitet  von  Ernst  Efihn.  (XII.  Ergaozangsbeft  zor  Zeitscbrift 

das  kOoiglich  prenssiscben  Statistiseben  Bflreaos.)  Zwei  TbeOe. 

I.  TbeU:  Die  tabeUariscbe  DaratoUang.  II.  Tbeil:  Die  grapbiscbe 

Daratellmig.   Berlin  1882,  1888. 
Statistilt  tier  im  Betriebe  b ef in dl i ch  eii  Eisenbahnen  Deutsch- 

lauds  nacb  den  Augaben  der  Eisenbahnverwaltungou. 

Bearbeitet  im  Reichs-Eisenbabnamte.  Band  I.  Betriebsjubr  1880/81. 

Berlin  188"i.    lusl)esoudere:   Bemerkaogen  zu  Tabelle  1.,  II. 

Notizen  uber  Eutstebung  und  Eutwicklang  der  einzeiueu  Bahnen. 

(S.  38—78.) 

Fast  gleicbzeitig  sind  zwei  fur  den  kunftigen  Geschiciitsscbreiber  der 
deutscben  Eiseubabuen  unentbebrlicbe  Werke  vor  knrzem  verOffontlicht. 
Der  erste  Band  der  vom  Reiehs-Eisenbabnanite  bearbeiteten  Statistik  der 
deutscben  Eisenbaboen  —  auf  dessen  reichen  Inbalt  wir  bei  anderer 
•  Gelegenheit  eingebcnder  znruckkonimeD  werden  —  entbSlt  in  den  Bemer- 
kungeu  zu  der  Tabelle  1  (Verzeichniss  der  Eisenbahnen  mit  normaler 
Spurweite)  ausfiihrliche  Notizen  fiber  die  Entstebang  und  Entwicklung 
der  einzelnen  deutscben  Eisenbabnen,  d.  b.  eine  kurze  Geschichte  jedes 
einzelnen  Eiseubabnunternehmens.  Ausserdem  sind  dem  "Werke  vier 
historische  Eisenbahnkarten  beigegeben ,  auf  welchen  die  Entwicklung 
des  deutscben  Eisenbahnnetzes  vom  Jabre  1835 — 1880  von  Jahifunft  zu 
Jahrfunft  veranschaulicbt  wird.  Die  erste  dieser  Karteu  umfasst  den 
Zeitrunm  von  1835  bis  1850:  die  bis  1840,  bis  1845  und  bis  1850  fertig 
gestellten  Eisenbahnen  sind  durcb  Farben  unterscbieden,  auf  den  ubrigen 
drei  Karten  sind  danu  die  bis  zum  Abschluss  je  eines  Jahrfiiufts  neu 
hinzugetretenen  Bahnen  wioderum  besonders  durcb  Farben  gekennzeicbnet. 
Eine  Uebersicbtskarte  der  Eisenbahnen  Deutscbiands  in  dem  Bericblsjabre 

21  • 
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(1880/81),  auf  weleber  die  einzelnen  dentschen  Bondesstaaten  nnd  jede» 
einzelne  Eiseiibaliiuiiiteniebmeii  fiirbig  dargeBtellt  wird,  bildet  den  Sdiln8» 
dieser  kartograpbiscben  Anlagea  dee  Werkes. 

Das  ente  in  der  Ueberaebrift  bezeicbnete  Werk  entieckt  sich  aof 
die  dentschen  nnd  £e  Oeterceiebisdien  Bisenbabnen.  Der  eine  Tlteil  des- 
selben  entbUt  den  Text,  der  sweite  einen  Atlas  von  niebt  weniger  ais  44, 
einseUieaslidi  der  naebgelieferten  Earte  fflr  1882,  45  Earten,  anf  welehen 
die  in  jedem  einzebun  Jabre  von  18S8 — 1882  vorbandenen  Eisenbabnen 
Dentacblands  nnd  Oesterreiobs  dargestellt  sind.  Die  Staatsbabnen,  die 
Privatbabnen  nnter  Staatsverwaltnng,  die  Privatbabnen  nnter  eigener  Yer* 
waltnng  nnd  seit  1878  ancb  die  Babnen  nntergeordneter  Bedentnng  sind 
dnreb  Farben  nntersebieden;  ancb  der  Znwacbs  jedes  Jabres  ist  besonders 
kenntlidi  gemaebt^  nnd  da  anf  jeder  Earte  in  sebwaebem  blanen  Vordmck 
das  im  Jabre  1882  vorbandene  Eisenbabnnetz  eingezeiehnet  ist,  so  Itest 
sicb  fBr  jedes  Jabr  das  in  demselben  vorbandene  mit  dem  Eisenbabnnetz 
in  seiner  nenesten  Ansdebnnng  vergleiehen.  Ftir  diejenigen  Gegenden 
DentseUands  nnd  Oesterreiebs,  welcbe  mit  besonders  dicbten  Eisenbahn- 
netzen  ansgestattet  sind,  also  das  rbeiniscb-westfiUiscbe,  das  Saar-  nnd 
das  oberseblesiscbe  Eoblenrevier,  das  Eonigreicb  Saebsen,  die  Umgegend 
▼on  Berlin  nnd  Wien,  Breslan  nnd  Mftnehen  die  Gegend  zwiscben  Magde- 
burg and  Halle,  das  Gebiet  zwiscben  Frankfnrt  a.  M.  nnd  Stuttgart,  sind 
Eartons  in  TeTgrOssertem  Maassstabe  beigegeben.  Die  Eartennetze  ge- 
wftbren  nngeacbtet  des  Ideinen  Maassstabes  (1 : 5  000  000)  ein  ungemein 
klares,  Qbersicbtlicbes  Bild,  nnd  sind  mit  grOsster  Sorgfalt  nnd  Sanberkeit 
bergestellt;  es  ist  ansserordentlicb  belebrend,  so  anf  Sinen  Blick  das  ge- 
sammte  Eisenbabnnetz  eines  jeden  Jabres  ?or  sicb  zu  seben,  nnd  die 
Eatvieklnng  des  dentscb-Osterreicbiscben  Eisenbabnnetzes  gleicbsam  mit 
den  Angen  verfolgen  za  kOnnen. 

Der  Text  zn  diesem  Atlas  (Tbeil  I.  des  Werkes)  zeiftllt  in  zwei 
Abscbnitte,  in  deren  erstem  die  Entstebnng  der  Babngebiete  mit  Angaben 
liber  die  Yerwaltnng,  sowie  die  Znsammensetznng  nnd  den  Bestand  der- 
selben  ansftbrlicb  nnd  in  tabellariscber  Form  bearbeitet  ist,  wftbrend  der 
zweite  Absebnitt  nnter  der  Uebefschrift:  die  Zasammenstellnng  der  Langen 
der  dentscben  Eisenbabnen  nnd  die  Yertheilnng  derselben  anf  die  dent- 
scben  Staalen  nnd  Landesibeile  folgende  drei  Tabellen  vereinigt: 

1«  Die  Bisenbabnlftttgen  am  Jabresscblnsse  nnd  bei  den  grOsseren 
Babngebieten  ancb  die  jftbrlicbe  Zn-  oder  Abnabme  derselben, 

2,  die  Yertheilnng  der  EisenbabnUngen  anf  die  Staaten  nnd 
Landestb^le, 

3.  die  absolute  Zn-  nnd  Abnabme  der  Eisenbahneo;  das  Verbftltniss 
der  Lftage  der  Eisenbabnen  in  den  Staaten  nnd  Landestbeilen  zor  Ge- 


Digitized  by  Goqgle 


Baebflcsehaii. 


309 


sammt-Eisenbahnlaufje  im  Deutschen  Reiche  am  Schluss  des  Jahres  1831, 
letztere  =  Inoo  gesetzt;  und  der  Bestand  der  Eisenbahnen  aaf  1  Qaadrat- 
kiiometer,  letztere  Tabelle  in  fiinf-  bezw.  zweijSbrigen  Perioden. 

Abgesehen  davon,  dass  das  votn  kOnigl.  statistischen  Bureau  heraus- 
gegebene  Werk  sich  auch  anf  die  Eisenbahnen  Oesterreichs  erstreckt, 
(welche  allerdings  weniger  eingehend  bearbeitet  werden),  behandolo  die 
beiden  gedachten  Werke  densolben  Gegenstand.  Eines  wird  aber  dnrch 
das  audere  keineswegs  entbehrlich.  Das  Kartenmaterial  der  statistisehen 
Arbeit  ist  ja  vollstandiger,  aber  die  Kartcn  des  Reicbseisenbabnamts  haben 
einen  grOsseren  Maassstab.  Die  Darstellang  der  Geschichte  der  einzelnen 
EisenbahnunternehmuDgen  wird  in  der  Reichsstatistik  in  fortlaufendena 
Teste  gegeben,  wiihrend  die  tabellarische  Form,  in  welcber  das  statistiscbe 
Bureau  diesen  Theil  der  Arbeit  einkleidet,  eino  blosso  Zasammenstellang 
der  betreffenden  Thatsachen  bedingt.  Beide  Formen  haben  ihre  Vorzuge, 
nnd  68  ist  sehr  erfreulich,  dass  man,  je  nach  dem  Bedurfniss,  zur  einen 
Oder  anderen  greifen  kann.  Das  Reichs-Eisenbahnarat  konnte  dnrchweg 
mit  amtlicbem  Material  arbeiten;  doch  ancb  das  Material  des  statistiscbea 
Bureaus  ist  ein  vorzugliehes,  alle  die  fiber  die  einzelnen  Eisenbahnen  vor- 
handenen  zablreicben  Ver5ftentlicbnngen  sind  8orgf3,ltig  benatzt  worden. 

So  sind  wir  denn  glucklich  im  Besitz  von  zwei  ansgezeichneten,  sich 
gegenseitig  ergfinzenden  Nachschlagewerken  fiber  die  dentsche  Eisenbahnen. 
Dieselben  werden  da8  Studium  der  deutschen  Eisenbahngeschichte  bedeutend 
erleichtero,  sie  raachen  ein  reiches  Material  Jedermann  zag^glicb,  das 
bisher  im  Bedarfsfalle  nur  mit  nngewObnlichen  Schwierigkeiten  za  be- 
echaffen  war.  Wir  bezweifeln  nicht,  dass  beide  Werke,  insbesondere  aber 
nneh  die  Arbeit  des  statistisehen  Bureaus,  fur  die  Bibliotheken  der  Eisen- 
bahnen nicht  nur,  sondflrn  anch  anderen  BehOrden  nnd  Privaten,  sich  bald 
als  unentbebrlich  erweisen  werden,  und  hoflFen,  dass  —  wie  ja  das  Reichs- 
Eisenbahnamt  nunmehr  allj&hrlich  einen  weiteren  Band  der  Reicbs-Eisenbahn* 
statistik  verOffentlichen  wird  —  so  auch  das  prenssiscbe  statistiscbe  Bureau 
nicht  unterl&sst^  Ton  Zeit  za  Zeit  Fortsetzangen  seiDer  TerdienstvoUen 
Arbeit  heranszngeben.    d.  L. 

O.  Keeker,  Kaiserl.  Baurath  und  Eisenbahn-Betriebs-Inspektor  zu  Metz. 
Vergleicbende   Studien   fiber  Eisenbahn  -  Signalweseu 
unter   besonderer   Beriicksichtiguiig  der  deutschen,  englischen, 
franzosiscben  und  bclgischen  Signal-Einrichtangen.  Wiesbaden. 
Yerlag  von  J.  F.  Bergmano.  1883. 
Wenn  auch  die  englischen  und  franzOsischen  Signal-Einrichtnngen  in 
ibren  Gmndzugen  den  meisten  Eisenbahn-Betriebs-Technikern  Dentschlands 
bekannt  sein  werden,  so  d&rfte  dies  bezQglich  der  daran  geknflpften 
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speziellen  Vondniften  wobl  nicht  in  gleichdin  Maasse  der  Fall  sein. 
Allerdings  iat  dureh  die  im  vorigen  Jahre  ersehieneiie  dentsdie  Ueber- 
setzung  der  „DieiiatTor8elirifien  f&r  den  insBereii  fietriebsdienst 
anf  den  englischen  Bisenbahsea*  voa  Tester  eine  filhlbare  Lfieke 
in  der  dentschen  Eisenbabo-Literatnr  ansgefiillt  and  namentlieli  das  eng- 
lische  Signalwesen  in  seinen  Einzelnheiten  nns  nftber  gerfickt  worden. 
Anch  haben  die  in  dieser  Zeitscbrift  (Jabrg.  1880  S.  177 — 184  and  Jabrg. 
1882  8.  24— >27)  entbaltenen  aaszQglichen  Mittbeilnngea  aus  dem  an  den 
franzOsiscben  Minister  der  Offentlichen  Arbeiten  erstatteten  Bericbte  der 
Untersncbuogs -Eommiasiou,  betreffend  die  VerbQtnng  von  Eisenbahn- 
Unf&lleD,  so  wie  aus  den  Zirknlar-Erlasseo,  welche  der  franzOsiscbe  Minister 
anf  Grnod  dieses  Berichts  an  die  Eisenbahnverwaliungen  gerichtet  bat, 
fiber  deu  gegenw&rtigen  Stand  des  Signalweseos  in  Frankreich  einiges 
Licbt  verbreitet.  Indessen  bietet  gerade  der  Vergleich  der  verschiedenen 
Signalsysteme,  wie  er  in  dem  vorliegenden  Werkchen  darcbgefuhrt  ist, 
nnd  der  daranf  gestutzte  Versucb,  ein  bestimmtes  Programm  aufznstellen 
fur  das,  was  man  anstreben  and  was  man  vermeiden  soil,  ein  erbobtes 
Interesse.  Wenn  freilich  in  dem  Vorwort  als  Zweck  der  vorliegenden 
Arbeit  bezeichnet  wird,  das  Eisenbahn-Signalwesen  von  einem  allgemeineii 
Gesicbtspnnkte  aus  „in  mOglichst  erschopfen der  Weise"  zu  be- 
handeln,  so  wird  man  danach  leicht  noch  raehr  erwarteo,  als  was  die  Ab- 
bandlung  wirklich  bietet,  auch  wenn  man  von  vorn  herein  auf  alio  tcchnischen 
Details  verzichtet,  von  deren  Besprecbnng  nach  dem  Vorwort  absichtlich 
Abstand  gcnomraen  ist.  Ein  so  uberreichcs  Fold,  wie  das  Eisenhahn- 
Signalwesen,  auf  82  Druckseiten  erschSpfeud  behandelt  seheii  zu  Nvollen, 
wfire  in  der  That  ein  nnbilliges  Verlangeu,  and  niemand  wiirde  dasselbe 
stellen,  wenn  der  Verfasser  nicht  selbst  mit  jcnen  einleitenden  Worten 
den  Leser  dazn  aufforderte.  Nehmen  wir  an,  dass  der  llauptnachdruck 
auf  den  Zusatz  „vou  einem  allgemeinen  Ges ichts paukte  aus" 
hat  gelegt  werden  sollen;  das8  also  dem  Verfasser  vor  Allem  daruni  zu 
thun  war,  seinen  Gegenstand  nicht  von  dem  eiuseitigen  Standpunkt  ein- 
zelner  Babnbezirkc  aus  zu  beurtheilon,  sondern  die  in  verschiedenen  Landern 
und  Bezirken  vertretenen  Standpunkte  —  „muglichst  erschopfend**  —  ins 
Auge  zu  fasscn  und  daraus  das  seiner  Ansicht  nach  Beste  herauszuschalen. 
Die  Art  und  Weise.  wie  dies  geschehen  ist,  wird  gewiss  in  weiten  Kreisen 
Anerkennung  finden  und  manche  wunschenswerthe  Anregnng  geben,  wenn 
auch  kaum  anzunehmen  ist,  dass  die  bestehenden  Meinungsverschiedenheiten 
der  Botriebstechniker  uber  gewisse  Pankte  so  bald  zu  beseitigen  sein  werden. 

Der  erste  Abschnitt  behandelt  die  Verstandigung  zwischen  Signal- 
wftrter  und  Lokomotivfuhrer;  es  werden  darin  neben  ailgemeinen  Be- 
tracbtongen  banptsftcblicb  die  Unterscbiede  des  englischen  and  des  franzO- 
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sisehen  Signalsystems  uDd  der  daranf  bezuglichen  Vorscbriften  filr  das 
Zngpersooal  beleachtet. 

Der  zweite  Abschnitt,  welcher  nach  der  InhaltsaDgabe  ^uber  die 
Veret&DdigQDg  der  Signalwilrter  unter  eioaoder*^  baa^ela  soil,  beschr&nkt 
fiieh  i^af  eine  Darstellang  der  in  England  bierfdr  angewandten  Mittel. 

Bs  folgen  dami  3  Abschnitte,  welche  nach  der  Reibe  ^franzdsiscbea 
Bloeksystem'',  „englisches  Sigoalsystem'*  and  ^belgiscbes  Signalsystem*' 
betitelt  sind  nod  vorzngsweise  die  Vorricbtangen  and  Vorscbriften  bctreffen, 
welche  daza  dienen  sollen,  das  Anfeinanderlanfen  zweier  in  derselben 
Ricbtung  fabrenden  Zuge  za  verhindern  and  den  Verkebr  der  Zuge  aaf 
grSssereu  BabnhOfen  sicber  za  stellen. 

Hieran  reiheu  sich  ia  dem  scchsten  und  letzten  Abscbnitt  Scblass- 
betrachtangen  unter  Beznpjnahmo  auf  die  deutscbe  Signalorduung,  deren 
EiDzelniieiten  dabei  als  bekauut  voransgesetzt  werden. 

Unter  den  Mittheilangen  fiber  die  in  England  jetzt  ublichen  Signal- 
vorrichtangen  befindet  sich  eine  Angabe,  welche  noch  nuhcrc  Eriaaterungen 
wunschensweith  erscheiuen  lasst.    Es  heisst  niimiieh  auf  S.  : 

^Nachdem  man  in  England  sich  allgemein  fur  das  absolute  Block- 
system  entschieden  hat,  ist  es  nur  noeh  notbig,  die  beiden  Signale  „Halt* 
und  „Fahrt  frei''  zii  gebeu.  Das  Signal  „Yursicbtig  weiterfahren'',  fur 
welches  fruher  das  griine  Licht  bestimmt  war,  ist  in  Fortfall  gekommen. 
In  Folge  dessen  wendet  man  nunmehr  der  besseren  Untei  scheidung  wegen, 
far  das  Signal  „Fahrt  frei""  statt  des  weissen  Licbtes  das  gruue 
Licht  an.** 

Abweichend  hiervon  enthiilt  die  oben  erwiihute  deutscbe  Uebersetzung 
der  „Dienstvorschriften  fiir  den  ausseren  Betriebsdienst  auf  dea  engliscben 
Eisenbahnen"  nocb  die  3  Signale  an  den  Armtelegraphen :  ^Gelabr'*  — 
Arm  horizontal  geslellt,  bei  Nacht  rot  he  s  Licht;  „Vorsicbt'*  —  Arm 
schrfig  abwarts  gerichtet,  bei  Nacht  grunes  Licht;  „Ordaung''  —  Arm 
senkrecht  herabhangend,  bei  Nacht  weisses  Licht.  Da  der  Textor'schen 
Uebersetzung  nach  einer  in  dem  dazu  gehorigen  Vorwort  enthaltenen 
Bemerkung  die  im  Februar  1880  neu  gedruckte  Ausgabe  der  Rules  and 
Regulations  fur  die  Beamten  und  Arbeiter  im  Dienste  der  London  and 
North  Western  Railway  Company  zu  Grunde  gelegen  hat,  so  muss  die 
angedeutete  Aenderung  der  Signale  erst  in  der  allerneuesten  Zeit  vor- 
genommen  sein  oder  sie  ist  nicht  aligemein  auf  den  engliscben  Bahnen 
darcbgefabrt.  In  jedem  Fall  wurde  eine  nahere  Darlegung  des  Sachver- 
balts  —  vielleicbt  in  einer  der  fachlichen  Zeitscbriften  —  bebafs  Beseiti- 
gung  nahe  liegender  Zweifel  erwunscht  sein. 

Uebrigens  wird  nach  den  Mittheilungen  in  dem  Abschnitt  III  auch  bei 
den  neaerdings  auf  mebreren  franzusiscben  Bahneo  eingelilbrten  Blocktele- 
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graphen  das  Signal  „Fahrt  frei*  bei  Nacht  darch  grftnes  Lieht  gegeben,  — 
wie  es  dort  heisst:  «nm  das  Licht  der  Semaphoren  yon  dem  der  Torge- 
aehobeaoi  Signalsoheiben  za  nnteradidideD,  weldia  bei  Met  Fahrt  weisses 
licht  zeigeii.*  ^ 

Hieniach  wlirde  man  berechtigt  sein  aDznnehmen,  dasa  in  England 
nnd  Frankreich  der  Gnindsatz,  wonach  grdnee  Lieht  die  BeBtimmuog  hat, 
nYorsicbt  —  Langsamfahren*'  zn  signalisiren,  aufgegeben  werden  soUe  oder 
bereits  anfgegeben  sei,  Wenn  der  Yerfasser  In  der  Sehhwabemerlning 
gleieliftllB  dafftr  eiatritt,  das  weisse  Licht  als  Signalfarbe  za  beseitigeu, 
also  das  grilne  Licht  ail|;emeiD  fOr  das  Signal  ^freie  Fahrt"  aazawenden, 
so  hdsst  das:  die  deatsehe  SigaalordouDg  in  ihren  Gmndlagen  beklmpfen. 
Wenn  das  aber  mit  Erfolg  geschehen  soil,  so  bedarf  es  schlageoder  Beweis- 
mittel  fir  die  Unzweekmftssigkeit  der  bei  one  gultigea  SignalbeeUmmnngen. 
Die  knrze  Motlyirang,  „das  weisse  Lieht  kOnne  za  gefinhrbringenden 
TSoschangen  VeranlassiiDg  geben"  .(S.  81),  kann  am  so  weniger  als  ein 
derartiges  Beweismittel  aDgesehen  werden,  als  der  Yerfasser  in  dem  ersten 
Abschnitt  selbst  sagt,  dass  Yerwechseluogeo,  wie  sie  be!  Aawenduag  des 
weissen  Liohtes  mOglich  sind,  doeh  die  Geflhrdung  eines  Znges  nicht  zar 
Folge  haben  kOonen  (S.  6). 

Begrundeter  kann  der  Angriff  erseheineo,  den  der  Yer&sser  (S.  74) 
gegen  die  in  der  dentschen  Signalordnnog  vorgeschriebene  Anwendong 
des  griineo  Lichtes  anf  der  dem  Bahnhof  zagekehrten  Seite  der  Signal- 
lateraen  an  den  Bahnhofs-Abschinsstelegraphen  richtet  Hier  soU  das 
grune  Lieht  lediglich  dem  Stationspersonal  anzeigeo,  dass  die  Lateme 
na^  der  freien  Strecke  zn  roth  gebleodet  ist,  also  das  Haltsignal  dar- 
Btellt.  Aber  dasselbe  grGne  Licht  ist  anch  dem  Lokomotivfiihrer  eines 
ans  dem  Babnbof  aasfahrenden  Zages  sichtbar  nod  wird  gewohnheits- 
m&ssig  unr  deshalb  nicbt  als  Langsamfabrsignal  aufgefasst,  well  der 
LokomotivfQhrer  weiss,  dass  er  an  jedem  Bahnhofseode  eineu  Abscblass- 
telegrapben  za  passiren  bat,  welcher  bei  Dankelbeit  —  allerdings  aacb 
nnr  noter  Umst&nden  —  deoi  Bahnhof  gr&nes  Licbt  znkebrt.  Dass  dies 
tbeoretisch  ein  schwacher  Ponkt  der  dentscben  Signalorduang  ist,  wird 
niemand  verkenoen;  inwieweit  derselbe  vom  praktischen  Stand puokt 
fiir  bedenklich  zu  eracbten  ist,  daruber  lasst  sidi  sticiteii.  Jedeatalls 
erscheint  es  beachtenswertb,  dass  sowohl  in  Euglaml  als  iu  Frankreich 
die  Ruckseite  der  Signallaternen  vielfach  mit  blaueni  oder  violet  tern 
Licht  versehen  wird,  welcbes  allerdings  eine  geriiigere  Leuohtkraft  besitzt, 
dafur  abor  auch  nicht  die  Bedeutung  eiues  Signals  fiir  den  Lokomotiv- 
fubrer  habeu  soli. 

tJebrigeus  entspricbt  das,  was  der  Verfasser  uber  die  Bedeutung 
der  Sigualfarben  ini  Allgemeinen  sagt  (S.  7),  nicbt  gauz  deiu  in  der 
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dentschen  Signalordnnng  angewandten  und  wohl  audi  in  den  anderen 
LSndern  gultigen  Grundsatz,  dass  fur  die  Tagessignale  nicht  sowolil  die 
Farbe,  als  vielmehr  die  Form  das  (.harakteristisclie  Merkmal  bilden  soil. 
AUerdings  ist  dieser  Grnndsatz,  welcher  bei  Aufstcllaug  der  Signalordnnng 
fur  die  Eisenbalinen  Deutsclilauds  als  z\ve<'kmasj<ig  auerkatmt  wurde,  nicht 
ganz  konseqnent  dun-hgefiihrt,  indem  die  Siguale:  „Es  kommt  ein  Extra- 
zog  in  entgegengesetzter  Richtuug"  und  ^Die  Telegraphenleitung  ist  zu 
revidiren"  bei  Tage  beide  durch  eine  runde  Scheibe  vorn  an  der  Loko- 
raotive  gegeben  werden,  das  erstere  aber  durch  eine  grune,  das  letztere 
durch  eine  weisse  Scheibe.  Der  von  dem  Verfasser  erwahnte  Grundsatz, 
wonach  die  grune  Farbe  allgeoaein  die  Auffordernng  znr  Vorsicht  dar- 
stellen  soil,  triftt  zwar  bier  ebenfalls  nicbt  zu;  aber  auch  die  Charakteri- 
sirnng  des  Signals  durch  die  Form  ist  dabei  ausser  Acht  gelassen.  Ein 
zwingender  Griind  hierzu  liegt  nicht  vor,  und  eine  Moditikation  der  er- 
wfthnten  Sigoaibeatimmung  dahin,  dass  die  Auffordernng  zum  Revidiren 
der  Telegraphenleitung  durch  eine  viereckige  Scheibe  zu  geben  sei, 
dilrfte  sich  um  so  raehr  erapfehlen,  als  im  Winter  die  grune  Scheibe  haufig 
von  Keif  oder  Sclinee  bedeckt  wird  und  dann  nicht  mehr  von  einer  weissen 
Scheibe  unterschieden  werden  kann.  Im  Uebrigen  werden  die  zu  den 
Tagessignalen  dienenden  GegenstSnde  —  Flugel  oder  Scheiben  —  bekannt- 
lich  meist  roth  oder  roth  und  weiss  angestrichen,  weil  diese  Farben  aiif 
verhaltnissmitssig  grosse  Entfernungen  sichtbar  sind. 

Was  die  Fiirsorge  fiir  moglichst  gute  E  rkennbarkeit  und  fur 
die  "VerhutuDg  von  Verwechselnngen  hetrifft,  so  sind  die  mehrfach  in  deni 
Buche  vorkommenden  Hinweise  auf  die  in  England,  theils  auch  in  Frauk- 
reich  und  Belgien  hierfur  angewandten  Mittel  bemerkenswerth.  Dahin  ge- 
h5rt  der  verschiedene  Anstrich  der  Vorder-  und  Ruckseite  der  Sisnalarme 
—  vorn  roth,  hinten  weiss  oder  grau  —  (S.  1?3  und  43) ;  das  Bestreben, 
die  Signalmaste  so  hoch  zu  machen,  dass  die  Arme  den  Himmcl  als  Hinter- 
grund  haben,  oder  auch  die  Schaffuug  eines  kunstlichen  llintergriindes, 
von  welchera  sich  der  roth  gestrichene  Signalarm  deutlich  abheben  soil 
(S.  23  und  24);  endlich  die  Anwendung  von  loschriften  auf  den  Signal- 
armen,  oder  uuf  transparenten  Tafeln  an  diesen  Armen,  am  den  Weg,  wel- 
cher  fiir  einen  Zug  geOffnet  ist,  zweifellos  zu  kennzeichnen  (S.  Sin.  59). 

Der  Verfasser  bespricht  ferner  die  Gruppirung  der  Signale  auf 
koraplizirteren  Bahnhofen  und  ffihrt  einzelne  Beispiele  ubersichtlicher  Signal- 
bilder  auf  englischea  BahnhOfen  an,  deren  ZweckmSssigkeit  er  gegenuber 
dem  Vorwnrf  einer  zu  grossen  Anb&afang  von  Signalen  vertheidigt.  Die 
hier  beruhrte  Frage  ist  desbalb  schwer  zn  einem  befriedigenden  Abschlass 
zu  bringen,  weil  dabei  mit  allgemeinen  Betrachtnngeo  nicht  viel  weitor  zn 
kommen  ist   ^ur  weno  man  die  verachiedenen  LOsungen  mit  eiuander 
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veigleicht^  die  boi  den  zaUreicbeii  in  der  Praxis  voikommenden  Problemen 
mOglioh  sind,  kann  man  sich  ein  einigermaassen  sieberes  Urtheil  fiber  die 
gdnetigste  LOsnng  bilden,  muse  sicli  aber  aneb  dann  bllten,  dies  Drtbeil  za 
sebr  zn  verallgemeinerii,  da  bftnfig  die  Ortlicben  nnd  die  epeaiellen  Betriebe- 
▼erbSltnisse  an  der  einen  Stelle  zweckmSseig  eracbeinen  lassen,  was  iHr 
eine  andere  keineswege  besonders  za  empfehlen  ist  Gegen  die  Ueber* 
eicbtlicbkeit  der  Signalanordnnng  an  sicb  wd  Niemand  etwas  einzn- 
wenden  babeo,  nnd  mit  Recbt  mnss  gefordert  werden,  dass  das  Signalbild, 
das  der  Lokomotivf&brer  eines  herannabenden  Zuges  vor  sicb  siebt,  nicbt 
bei  grusserer  Annftbemng  wesenUicbe  Yersebiebnngen  erleidet,  dass  nament- 
lieb  nieht  eUra  ein  nnd  dasselbe  Signalzeichen  erst  reebta  nnd  dann  links 
von  einem  andem  erscbeint,  wie  dies  bei  stftrkeren  BabnkrHmmnngen  wobl 
Torkommen  kann.  Bei  den  preassiscbea  Babnen  gilt  es  desbalb  als  Kegel, 
dass  die  Signalmaste  ffir  mebrere  nebeneinander  liegende  Geleiavege  tbnn- 
lieb&t  in  einer  nnd  derselbeo,  qaer  znrBahnaebse  liegendmi  Bb^e  errichtet 
werden.  Eine  Meinnngsyersebiedenbeit  wird  aber  leiebt  bervortreten^  so- 
bald  es  aicb  damm  bandelt,  ob  die  erforderlieben  Signale  so  vUA  als  mOg- 
licb  in  eiu  geschlossenes  Signalbild  znsammengefiasst  werden  sollen  oder 
ob  es  Yorzaziehen  ist,  dieselben  in  swel  oder  mebrere,  rftomlich  genugend 
weit  Yon  einander  getrennte  Gmppen  zn  serlegen,  wobei  sich  diese  natnr- 
gemitss  weniger  komplizirt  gestalten  werden.  Hier  kommt  besonders  die 
Frage  in  Betracht,.ob  es  sieh  empfiehlt,  Ans-  nnd  Einfahrsigoale  in  dem- 
selben  Signalbild  zn  vereinigen.  In  Prenssen  ist  diese  Frage  verneint  wer- 
den. Da  man  hier  an  dem  Gmndsatz  festhSlt,  dass  das  deckende  Signal 
stets  in  angemessener  Entfernnng  vor  dem  Gefahrpnnkt  stehen  soil,  so 
r&eken  die  Ans-  and  Einfabrsignale  meist  ziemlich  weit  anseinander  and 
bilden  fOr  sicb  getrennte  Grappen.  Ob  wirklich  eine  Vereinfachang  and 
der  Vorzag  einer  besseren  Uebersicbtliebkeit  darin  erblickt  werden  kann, 
wenn  man  —  anter  Verzicbt  aaf  den  eben  erw&hnten  Grandsatz  —  ein 
einziges  Signalbild  anwendet,  welches  alie  Signalzeichen  fur  beide  Fahrt- 
ricbtnngen  in  sich  vereinigt,  das  darf  wohl  mit  eiuigem  Grand  bezweifelt 
werden.  Aber  aach  hinsichtlich  der  Signale  fur  eine  and  dieselbe  Fahrt- 
richtung  kann  es  anter  Umstfinden  zweifelbaft  sein,  ob  ein  Signalbild, 
welches  durch  die  Kennzeichnang  einer  groasen  Anzahl  von  Geleiswegen 
sehr  komplizirt  aasfallt,  nicht  besser  in  zwei,  darch  einen  grOsseren 
Zwischenraum  getrennte  Signalbilder  zerlegt  wird,  wie  dies  thats&chlich 
mehrfach  auf  preussischen  Babnen  nach  reiflicher  Prufang  geschehen  ist. 
Die  Frage  ist,  wie  gesagt,  allgemeiu  zutreffend  uberhanpt  nicht  zn  losen; 
jedenfalLs  wird  aber  bei  der  Entscheidang  fiber  die  in  jedem  einzelnen  Fall 
za  wShlende  Anordnung  beachtet  werden  miissen,  dass  ein  Signalbild, 
welches,  mil  Musse  stndirt,  vieiieicht  sehr  iibersicbtlich  and  sinnreich  za- 
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8ainmenge5>tellt  erscheint,  fiir  das  schnelle  Erfassen  eines  bestimmten  ge- 
gebenen  Signales  seitens  des  Lokomotivfnhrers  —  woraiif  es  doch  in  erster 
Linie  ankomrat  —  nicht  immer  das  geeignetste  sein  wird, 

Besondere  Beachtung  duifte  der  Vorschlag  des  Verfassers  verdienen,  das 
Vorsignal,  welcbes  nach  der  deutschen  SignaloidnuDg  mit  dem  ITauptsignal 
automatisch  verbundeD  sein  soli,  statt  desseii  mittelst  eines  besmidoren 
Hebels  zu  stellen,  jedoch  von  dem  llauptsignal  derartig  in  AbhiingigkeiL  zu 
setzen,  dass  es  nicht  eher  geOffnet  werdeu  kano,  als  bis  das  Hauptsignal 
anf  „freie  Fahrt''  gestellt  ist,  wahrend  andererseits  das  Vorsignal  zu 
schliessen  ist,  bevor  das  Hauptsignal  auf  „Halt"  gestellt  werden  kann 
(S.  68).  Neben  den  dafiir  gelteud  gemachten  Gruuden  wiinle  auch  die 
Rucksicht  anf  die  ziemlich  grossen  Entfernungen,  auf  welclic  sirli  die 
Drahtleitangen  hau6g  erstrecken  mussen,  fur  die  getrennte  Handbabucg 
des  Haupt-  und  Vorsignals  sprecben.  Dass  im  Uebrigen  der  befiirwortete 
Ersatz  der  Scheiben  dnrch  Flugel  bei  den  Vorsignaleii  rathsam  sein  sollte, 
wird  s(?hwerlicli  uDgetheilte  Zustimmung  iinden,  wogegen  dem  Verlangen 
nach  allgemeinerer  Eintubrung  von  Vorsignalen,  welche  von  der  Stellung 
der  Uauptsignale  abhiingig  siud  und  dem  Lokomotivfiihrer  sehon  auf  grosse 
Entfernung  die  Stellung  dipser  anzeigen,  vom  Staudpunkte  der  Betriebs* 
sicherheit  gewiss  nur  beigepdichtet  werden  kann. 

Noch  ein  Punkt,  anf  den  der  Verfasser  wiederholt  hinweist,  mag  bier 
besonders  hervorgehoben  werden.  Weder  in  Fraokreich  noch  in  England 
und  Belgien  beschaftigt  sich  der  Stationsvorsteher  oder  sein  Vertreter  mit 
der  Annahme  und  Abmeldung  von  Zugen;  dies  ist  vielmehr  lediglich  Sache 
der  Signalwarter  und  der  diesen  zngetbeilten  Gehiilfen.  Der  Signalwarter 
giebt  das  Signal  fur  die  Einfabrt  eines  Zuges  nicht  eher,  bis  er  sich  davon 
aberzeugt  hat,  dass  das  betrelfende  Geleis  von  Maschineu  und  Zugen  frei 
ist,  und  der  diensthabende  Stationsbeanate  hat  nur  fur  die  rechtzeitige 
Freistellung  der  Einfahrtsgeleise  zu  sorgen.  Die  Wichtigkeit  des  hierin 
liegendeu  i'rinzips  ist  nicht  zu  verkennen.  Die  Disposition  fiber  die  Ein- 
lassung  von  Zugen  in  eincn  Bahnhof,  die  Fiirsorgc  fiir  die  richtige  Weichen- 
und  Signalstcllung  mit  Hulfe  eines  Apparats,  welcher  Irrthiimer  auf 
mechanischem  Wege  verhindert,  und  die  Kontrollc  fiber  das  Freisein  der 
Einfahrtsgeleise  sind  thunlichst  an  einem  und  demselben  Zentralpunkt  zu 
vereinigen.  Bei  den  zahlreichen  Zentralaj^paraten,  welche  ira  Laufe  der 
letzten  Jahre  auf  den  preussischen  Bahnen  zur  Anwendung  gekommen 
and  theilweise  noch  in  der  Ausfuhrung  begritfen  sind,  ist  jenem  Prinzip 
bereits  so  viel  als  m5glich  Rechnung  getragen.  Allerdings  erfolgt  die 
An-  nnd  Abmeldung  der  Zuge  meist  auf  dem  Stationsbureau;  dafur  ist  aber 
durch  die  Blockirung  der  einzelnen  Signalhebel  vom  Stationsbureau  aus 
ein  gefahrbriogendes  MiasTerstiUidniss  aasgeschlossen,  and  sofern  einerseits 
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der  Stationsbeamte,  andereraeito  der  Signalwftrter,  jeder  in  dem  too  ihm 
zn  fibenebenden  Bezirk,  Bich  Ton  dem  Freisein  der  zn  be&hrenden  Geleise 
fibeizengt,  be?or  er  die  Stnlassang  des  Zngee  seineneito  gestattet,  dfirftd 
dies  Verfahren  wobl  kawn  hinter  dem  in  den  drei  anderen  Lftndern  fibliehen 
yerfitbren  an  Zaverifteelgkeit  naehstehen. 

Was  der  YeifiuBer  im  AUgemeinen  liber  die  dentecbe  Signal- 
ordnnng  sagt,  erscheint  niebt  ganz  ▼ersUindlich.  Unter  anderem  beiset 
es  an  einer  Stelle  (S.  65):  »Die  dentoche  Signalordnnng  entbebrt  jedocb 
nocb  der  erforderlicben  Yollstftndigkeit.  Ss  wftre  zn  wfinschen,  dasa  die 
Motive  za  derselben  mebr  bekannt  wQrden,  nm  widereprecbende  Andegongen 
zn  vermeiden.'  Wenn  man  niebt  bless  die  Signalordnnng  fftr  die  Eisen- 
babnen  Dentscblands  vom  4.  Jannar  1875,  sondern  die  fftr  alio  prenasiseben 
Staats-  nnd  nnter  Staatsverwaltnog  stebenden  Priyatbabnen  gleicbmtosig 
festgestellte  Instmktion  fftr  Ansfftbrnog  jener  Signalordnnng  zn  Ratbe 
ziebt,  80  bftlt  es  sebwer,  einen  Pnnkt  zn  finden,  bei  dem  .man  fiber  die 
Motive  zweifelbaft  sein  kfinnte.  Eine  nftbere  Angabe  der  Einzelnbeiten,  an 
welcbe  dabei  gedaebt  sehi  mag,  wftre  erwfinsdit  gewesen. 

Wenn  der  Yerfosser  ferner  mit  Bezog  anf  Dentscbland  empfieblt 
(S.  66),  Msich  ffir  ein  SignaUystem  zn  entscbeiden,  welcbes  aneh  den 
weitgebendsten  Anfbrdemngen  zn  genfigen  im  Stande  isi*  etc,  so  kliogt 
das,  als  sei  man  in  Dentscbland  mit  dem  Signalwesen  fiberbanpt  noeb 
sebr  weit  znrfiek  nnd  scbwanke  zwischen  verscbiedenen  Systemen  bin  nnd 
ber.  Da  dies  allgemein  jedenfirils  niebt  zngegeben  werden  kann,  so 
mfisste  die  Bebauptang,  welcbe  aicb  vermntblieb  ebenfalls  mebr  anf 
Detailfragen  bezieben  soli,  docb  wobl  etwas  nftber  piftzisirt  werden. 

Immerbin  wird,  wie  scbon  ans  den  vorstebend  bervorgehobenen 
Pnnkten  zn  erseben  ist,  in  der  vorliegenden  Scbrift  ein  dankenswerther 
Beitrag  znr  weiteren  Klftrung  mancber  wicbtiger  Fragen  gegeben,  nnd  es 
kann  daber  das  Stndinm  derselben  nm  so  mebr  angelegentliobst  empfoblen 
werden,  als  die  Gewandtbeit  nnd  Kflrze  der  Darstellang  ein  solebes  Stndinm 
wesentlicb  erleicbtert  Oberbeck. 


A.  J.  Soaemllil.   Das  Eisenbabn-Banwesen  fftr  Babnm'eister  nnd 
Bananfseber.  Dritte  Anf lage.   1882.  PreiB4Mark. 

Das  znerst  im  Jabre  1877  erscbienene  Boeb  liegt  jetzt  in  einer  dritten, 
erbeblicb  vermebrten  Anflage  vor,  welcbe  von  dem  inzvriseben  leider  ver- 
storbenen,  verdienstvollen  Yerfssser  nocb  vor  seinem  Tode  im  wesentltcben 
vorbereitet  nnd  von  G.  Bark  bans  en  heransgegeben  worden  ist.  Obgleicb 
daa  Bneb  scbon  bei  seinem  ersten  Erscbeineo  verscbiedentiicb  besprocben 
worden  ist,  woUen  wir  docb  nicht  unterlasseo,  dasselbe  in  seuier  neuen 
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AuHage  nochmais  aueh  bier  alien  Eiseabahn-VerwaUaDgen  bestens  zu  em- 
pfeblen.  Mao  muss  mit  BahDmeistero  za  arbeitea  in  der  Lage  gcwesen 
sein,  nm  za  wissen,  mit  welcher  geringen  Vorbildang  die  meistens  ans  dem 
UnteroftizierstaQde  eDtnommenen  Beamten  dieser  Gattong  im  Allgemeinen 
in  ihre  Stellong  eintreten,  and  um  danach  den  Werth  des  vorliegendeu 
Baches  za  scbatzen.  Im  besten  Falle  kennt  ein  Bahnmeister  nach  einiger 
Zeit  die  meisten  aaf  seiner  speziellen  Babnstrecke  vorgekommenen 
Arbeitea  nod  Konstraktionen;  sobald  er  aber  in  neae  Verbaltnisse  ge- 
bracht  and  rait  neaen,  ihm  angewohnten  Arbeitea  betraat  wird,  macht 
sich  die  Einseitigkeit  seiner  Aasbildung  and  Erfahrang  geltend,  and 
maacher  mit  ocuen  Konstraktionen  geraachte  Versuch  scheitert  an  dcr  durcli 
die  Unsieheiheit  des  Wissens  uud  Konnens  hervorgerufooen  Unlust  der 
Bahnmeister,  welehen  die  Ausfuhmng  uiid  UnterlialtuD^  dcr  neuen  Kon- 
struktion  iibertragen  werden  muss.  In  dcm  vorliegendcLi  Biiche  ist  uun 
dem  strebsamen  Bahnmeister  eine  vorzugliche  Gelegenheit  geboten,  sich 
anch  fiber  solche  Dinge  zu  unterrichten,  die  er  nieht  tiiglich  unter  den 
Handen  hat.  Xamentlich  bezieht  sich  das  auf  die  in  nenerer  Zeit  in 
immer  weiterem  Umfange  znr  Anwendung  gelaugenden  eisernen  Oberbau- 
Systeme,  welche  in  der  neaea  Aaflage  eine  eingeheudere  Besprechung  er- 
fahreu  haben.  Der  Bahnmeister  wird  in  dem  Buche  fiir  jede  ihm  ver- 
standiger  Weise  iibertragene  Anfgabe  eine  leicht  fassliche  aad  aasreichende 
Beiehraog  liaden  und  wird,  wenn  er  sich  den  Inhalt  des  Baches  ganz  zu 
eigen  zu  macheu  bestrebt  ist,  doch  im  Allgemeinen  nicht  mit  uberflussigem 
iiber  seinen  Bildnngsstandpankt  hinausgehendeui  Wissen  angefuUt  werden. 
.  Jede  Eisenbahn-Verwaltang  sollte  daranf  halten,  dass  ihre  Bahnmeister  and 
Baaaafseher  sammtlich  das  Buch  in  die  Hand  bekommen  und  sich  durch 
gelegentliche  Unterweisungen  und  Prufangen  versichern,  dass  der  Inhalt 
desselben  richtig  verstanden  and  benutzt  wird;  die  gaten  Folgeo  warden 
sebr  bald  sicbtbar  werden.  J. 


W.  HostmanmuidlUGliard  Kodi.  Mtttheilangen  flber  Lokalbahnen 
insbesondere  Sebmalspurbahnen.   Wiesbaden  1882. 

Diese  Miltheilungen  soUten  nrsprunglich  jahrlich  zweimal  erscheinen." 
Seit  dem  Jahre  1883  sind  sie  bereits  in  eine  selbstiindige  Zeitschrift  anter 
dem  Titel  ^Zeitschrift  fur  Lokal-nnd  Strassenbahnen"  nmgewandelt.  Dieselben 
werden  sich  hauptsachlieh  auf  fertige  Baaaasfiihrnngen  beziehen;  die  Heraus- 
geber  wollen  damit  die  Anlage  von  Lokalbahiien  befordern,  d.  h.  solchen 
Bahncn,  bei  welchen  weder  die  Interess^en  des  grossen  Vorkehrs,  nocli  die  dor 
Landesvertheidigang  beruhrt  werden,  sondern  welche  nur  fiir  eine  bestimmte 
Gegeod  oder  fur  ein  bestimmtes  indastrielles  Etablissement  von  Bedeutuag 
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siod,  nnd  werden,  da  die  normals purigen  Lokalbahnen  sich  im  AllgemeioeQ 
bezGglicb  ihrer  Anlage  wenig  von  den  Hanptbahnen  nnterscheiden,  ihr  be- 
sonderes  Augenmerk  auf  die  Ansfuhrang  sehmalspnriger  Lokalbahnen  ricbten. 
Es  ist  nicbt  zu  verkennen,  dass  die  Vereinigang  derartiger  Mittheilungen 
in  einer  besonderen  Zeitschrift  namentlich  f&r  die  behnfs  Herstellung  von 
Lokalbahnen  entetehenden  Privat-Gomites  von  besonderem  Werth  sein  wird.  J. 


Pohl  nnd  Widimskjr,  Eiseobahnkarte  des  dstlicheu  Earopa  mit 
besonderer  Beracksichtigung  des  Rnssischen  Reiches. 
Wien  1883. 

Von  dieaer  Earte,  welche  im  Jahrgang  1882  dieaer  Zdtscbrift  (S.  79) 
besprochen  vnrde,  liegt  eine  none,  die  dritto  AnfUge  vor. 

Der  Inhalt  dieser  Aoflage  der  an  sich  klaren  nnd  fibersichilichen 
Earte  befriedigt  nicht  ganz,  denn  er  kennzeichnet  den  gegenwftrtigen  Stand 
des  Eisenbahnnetzes  im  Rahmen  der  Earte  nor  nnvollst&ndig.  Zwar  sind 
in  Rossland  mehrere  vage  Bahnlinien  als  konzessionirt  oder  im  Ban  be- 
findlich  nacbgetragen,  von  denen  einige  bereits  imBetriebe  steben,  andere 
noeh  nicht  festgestellt  warden,  aber  ein  grosser  Theil  von  den  bereits  im 
Torigen  Jabre  erOffneten  rassisohen  Eisenbahnen  fehlt  darin  ganz,  z.  B. 
die  iinnlftndische  Bafan  Ton  Tammerfors  nach  Nioolaistadt,  die  Miiitftrbaho 
von  Brest-Litewsk  (Shabinka)  nach  Pinsk,  die  Obojanische  Bahn. 

Ebenso  wenig  ist  der  nicht  mssische,  insbesondere  der  Osterreichische 
Theil  dieser  Earte  ergftnzt  worden,  denn  es  fehlen  darin  fiist  alie  die  Bahnen, 
welche  seit  der  ersten  Anflage  fertig  gestellt  sind  oder  noch  im  Ban  stehen. 

TieUeicht  genfigen  die  Andentnngen,  nm  anf  das  Erscbeinen  der 
nftchsten  Anfiage  mehr  Sorgfalt  za  verwenden.  W.  L. 


UEBEBSIOHT 

d«r 

neuesten  Uanptwerke  ttber  Eisenbahnwesen  vnd  ana  Terwandten 

Gebieten. 

Annnal  report  of  the  commissioner  of  railroads  made  to  the  Seeretarjr  of  the 
interior  for  the  year  ending  June  80.    1882.  Wasbiugion. 

Bamwini,  A.  Belazione  statistica  sulle  costmzioni  di  stndfl  (ndinarie,  a  core  e  per  eoato 
dello  8Uto.  1881.  Bona. 

BeleaeMuig  d«6  im  Auftrag  der  RegierxiDgen  der  Kantone  Zurich,  Scbaffhausen,  Aaifan 
und  Thurgau  ▼on  den  Ilerrcu  Zscliokke,  Kaiser  uud  Steinmann-Bucher  abgegebenen 
Gutncbtens  aber  die  Situation  der  Kordoitbabn  und  die  Ausxablung  von  DiviJeuden. 
Zuricb  1882.  M  1,00. 
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Board  of  Railroad  CoiuiuUsiouers  of  Massachusetts.  XIV.  annual  report.  Bostou  1S83. 
BndesgeMti  nbcr  das  Obligatlonanneht  Tom  14.  Biadunonai  1881.  B«m.      M  1^5. 
ChvalfMey  C.  L*^t  «t  lea  tarift  dca  ehemint  de  far.  Paris. 

Codlce  ili  commercio  del  Regno  d'ltalia.    Torino.  L.  1,00. 

Colby,  J.  n.    The  statute  railroail  laws  of  the  State  of  New  York.    Albany.         $  6,50. 
Eger^  G.  Dr.    Das  Deutsche  Fraohtrecht  mit  besondcrer  Berucksicbti<:ung  des  Eisenitalitifr.i'ht- 
recbts.  £tn  Kommentar  zu  Tit  V,  Bucb  4  des  llandels^^esetzbucbes.  3.  Band.  18S3.  Berlin. 
Fer»r%  L.  Sulla  ferrovia  dal  8.  Gotterdo.  Napoli. 

—  Sulla  ferroTia  del  S.  Oottardo:  eanni  estiatti  della  ralaaione  dal  viagflo  eompiuto  n«I 

1881.    Napoli.  L.  3,50. 

Hafher,  II.    Das  schweizerische  Obligationenrecht.    Zurich.  Ji  3,00. 

Halm.    Ilaftiiflictit  und  Unfallversicherung.    Leipzig.  .//  1,00. 

Hue  de  iirais,  Graf.   Uandbuch  der  Verfassuog  und  Verwaltung  iu  I'reussea  und  dem 

DautMben  Bddt.  8.  Aufl.  Beriio.  M  7,00. 

Kaufiaanm,  B.  v.  Die  Reform  der  Handeli-  und  Gewerbekammern.  Bwlln.  M  1^. 
Kleinwachter,  F.    Die  Kartelle.   lonsbffuck.  M  5,20. 

Kosttby  I!.    Die  Verwaltung  der  Wcrkstalten  utid  Werkstatlsmaterialieo,  iowm  Betriebs- 

vind  BaiiiDateri alien  bei  dtu  preussischen  Staalseisenbahnen.  Berlin.  5,00. 
Levi)  £.  11  coQtratto  di  tra.sporio  secondo  il  nuovo  Codice  dt  commercio.  Bologna.  L.  3,00. 
HtehoUsy  S.  Steam  tramways.  Staam  on  common  roads.  JL  3,0Q. 

F«weQ»  C.  State  aid  and  state  Interference.  Londoi.  Sh.  9. 

Firotokolle  uber  die  Verhandlangen  der  intemationalen  Konferens,  betr.  technische  Einbeii 

im  Eisenbabnwesen.    Bern  1882.  JL  2,00. 

Reynolds,  M.    Coutinuoua  railway  brakes.  Lockwood. 

Schweizerische  Eisenbahnstatistik  fiir  1881.    Bern.  M  6,00. 

Signalordnung  far  die  Eisenbabnen  Oesterreicb-Ungarns.  Wien  188S.  M  0,40. 

Steflfltiek  tan  bet  venroer  od  de  spoonr^en  en  tramwegen  over  bet  Jaar  1881. 
s^Gravenbage.  FL  0,40. 

StrettoU)  C.  E.    A  few  remarks  on  railway  accidents,  their  cause  and  pretention. 

Thompson,  E.    American  and  English  railroad  cases.    New  York.  $  5,00. 

Yerxamelinsr  van  Wetteo,  Besluiteu  betreffende  de  Spoorwegen  in  Nederland  1881. 
s'Gravcnhage.  Fl.  5,70. 

 idem.  Algemeen  Begister  over  de  jares  1832—1880.  Fl.  2,40. 

Wettni,  Deereteo,  Beslulten  en  Tractaten  op  den  Waterstaat  en  de  Spoorvegen  in  Neder- 
land.  s'Gravenbage.  Fl.  4,75. 

Watklu,  Sir  E.    The  Channell  tunnel. 

Wirthschiiftsjahr,  Das  deutsche,  1881.  Berlin.  8,00. 
Zolltarif,  allgemeiner  vom  25.  Mai  1882,  fur  das  ostenreicb-uogarischeZollgebiet.  Wieo. .//  5,00. 


Zeitsoluiiteii. 

iBMleM  fHr  Gewerbc  and  Bmwomb*  BerlbL 

Heft  5.    1.  Slarz  1883. 

Inhalt:  Mittheilungen  iiber  Brucken  der  Berliner  Stadtbabn.  Bestimmung  der  Zug- 

gescbwiadigke'.t. 
Hell  «.  15.  M&rz  1883. 

Inbalt:  (Heft  6  und  7.)  Bisemer  Oberban  der  Bergiseb-M&rkiscben  Eisenbalm. 

Bahnschwellen  aus  ausliadlscbem  Holxe.  Festigkeitseigenscnaften  des  Stab^usses. 
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Heft  7.    1.  April  1883. 

Itihall:  Ueber  Compouinllnkomotiven.  Miftheilungen  fiber  fcuerloM  Loko- 
iDoiiven.    Unterseeiscber  Tunnel  zwiscbea  Calabrieo  uud  Sicilim. 

Heft  8.    15.  April  1883. 

Inhtltt  I^s  far  die  prensiiselMm  Sttetobehnen  eognommene  System  for  kenti- 
aniriiehe  Bieaten.  Beiaeti»im  dee  KronpiiiiMii  raid  d«r  KfonprinzeMUi  des 
Dentschen  Reicbes.  Uebersicbt  der  Betriebsamts-Bezirke  der  pr«iusieeheii  Steats- 
eiae&bebn-VerwaltQog.   Vorlesaogeo  fiber  EueDbaboweaen. 

Annales  dcs  ponte  «t  (dununfes.  Perls. 
Jannar  1883. 

Inbalt:  Note  sur  ia  quaiite  des  m&teriaux  d'empierremeut  de  provenaoce 
ezterieure,  employes  dans  le  depaitement  de  TAiaae.  Note  sur  la  jonction  des 
ceissons  dens  les  fondetloae  4  l*elr  oomprim^.  Oalcul  et  tnwe  des  peanceox 
des  voQtes  bieises.  fitude  sur  l*inflvenee  des  irrigations  sar  l*«ltltnde  d'ane 
nappe  souterrsine,  etee  epplieetion  eax  Irrigatloiis  pretiqu^  k  GennevUllers. 

Cbroniquc. 
Februar  1883. 

lobalt:  Fondation  k  fair  eooiprim^  d'un  pont  sur  la  Garonne  a  Marmande. 
TraTenz  d*eotreti«i  da  easel  de  Sacs.  Durde  eomperatiTe  des  rails  de  fer  et 
d'aeier.  Loagaenr  des  diemins  de  fer  et  des  traoiways  ^lectriques. 

BilkftlA  4ii  ndniittoe  dies  tBaTaux  pibllsi.  Paris. 
J«M«r  1863. 

Inhalt:  Repertoire  des  lois  pour  le  mois  de  janrier  1888.  Repertoire  des  decrets 

pour  le  3'"  triroestre  de  1882.  Caisse  des  retraitei  pour  les  employes  des 
cbeiiiiQs  dc  fer  de  TEtat.  Kecettes  de  Texploitation  des  cbemios  de  fer  d'lnteret 
genuial  (3  premiers  trimestres  de  18S2  et  1S81).  Kecettes  de  rexploitatioo  des 
ebeatiits  de  fer  algirims  (8  prenieis  trioiestres  de  1888  et  1881).  Oaveitores, 
eoscessions  et  djelaratiODS  d'atiliti  publique  des  cbeeriiis  de  fer  ea  1882. 
Belgique  (Cbemins  de  fer  viciaaux:  analyse  da  projet  de  loi).  Allemagne 
(Kt'sultats  d'exploilation  en  1880  des  cheiiiins  de  fer  du  „Vereii].").  Iialie 
(lU'>uliat5i  d  exploitation  des  chemius  de  fer  en  1881).  Le  prix  des  rails  en 
Amerique.  Les  tarif;t  de  cbemins  de  fer  au  Bro^il. 
Fetour  1888. 

Inbalt:  Repertoire  des  lels  poor  le  mois  de  fSTrimr  1888.  Utnmi  des  depenses 

de  premier  etablissement  drs  cbemins  de  fer  d'interet  general  en  1881.  Resultats 
coroparatif.s  do  rcxploitation  ties  cbemins  de  for  d'interet  local  en  1882.  Recettei 
mei;<'Ui'lles  dts  cbemins  de  fer  (octobre  1882).  Kesuilats  dexploitatiou  dis 
cbt:ui.us  de  ter  de  TEtat  ea  1881.  Belgique  (Le  deticit  du  budget  et  ie> 
ebeains  de  fer).  Saisse  (Exploitation  des  cbemins  de  Ur  en  1881). 

Centralblatt  fUr  fiisenbahneu  and  DampfttehillTabrt  der  osterreiclilsch-angarischeu 
KeaareMe.  Wiea. 

Die  Ra.  8t  bis  4S  (vom  24.  Febmar  bis  31.  April  1883)  entbalten  aasser  den  offi- 
ziellen  Bekanatmaebnngen  nnd  den  IDttheilnngea  fiber  In-  and  Aosland  naehstehende 

Aufsatze  etc.: 

(No  22:)  Ueber  die  Verwendung  des  Flu.'iseiseiJS  zu  Hruclien  auf  Eiseubabneii. 
(No.  23:;  Deutscb-Oesterreicbificb-Ungariscber  Verband-Guterverkebr.  (No.  31.  32. 
87.  40.  41:)  Bleenbaba-Tartf^Biqiiite.  (No.  33:)  Eisemsr  Oberban  in  Sid- 
deutsebland.  (Ne.  84:)  LobomotiTkessel-Probcn  nnd  KesselreTlsiooen  im  Jabre 
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18S2.     (No.  38:)  Stand  der  Futirhetricbsmittel  anf  den  otterreicbischen  und 

gemeinsamen  Kisi  nbaliiien  am  Schlnssc  (ie<  I.  Semesters  1882.    (No.  41:)  Zur 

elektriscbeu  Lokoiuotivbeleucbtung.  (No.  42:)  Eiserner  Oberbau  in  Suddeutscbland. 

(No.  45:)  Die  Lanj^e  des  oiterreiehlseban  EisenbftbDnetzes  am  31.  Dezember  1S82. 
OesterreteUsolM  ElsenlMliB-Zeltiiiif  •  Wien. 

No.  7.   18.  Febmar  1883.  Die  TjtnW^ttigmig  mlt  Sprengriogwi.  Dai  Penonan- 

porto.   Die  Eionahmen  der  ostBrrefieb-nogariielMn  Bahnen  im  Jahra  188SL 
Ho*  8*    25.  Februar  1883.    (No.  8  u.  9.)    Das  neue  Aktiengesetz  und  die  Risen* 

bahnen.  (No.  8.)    Ueber  Transportmecluuiik  auf  der  Waaserbabn.   Zur  Tyeri* 

befestiguDg  mit  Sprengringen. 
Ho*  9«  u.  10*   4.  u.  11.  M&n  1888.   Siebennndzwanzig  ungultige  Bestimmungen  des 

BetriebereKlements. 

Hb.  10.  11.  M&rz  1883.  Der  Ban.  der  Orientbabnen.  Beminiaoeni  sur  Frage  der 

elektriacben  Scbiifslampen. 
No.  11.    18.  Marz  1883.     Die  gemeinsame  Eisenbahnstatistik.     Weiteres  uber  die 
Wiener  Tramwayverbaltnisse.  (No.  11  u.  12.)  Die  Wiener  Metropolitan-,  Zentral- 
nnd  Peripberiebabn. 

Xo.  12*  25.  Min  1888.  Zor  KMaUtainwf  der  pdv.  daterreidiiieh'iingariacben  Slaati- 

eiaenbahn-Oesellscbaft. 
No.  18.    1.  April  1883.    Die  Fortsetzung  der  k.  k.  Boiaabahn  von  Serajewo  ana 

Meer.  Die  Eisenbahnfrage  in  Frankreich. 
Ko.  15.  u.  10.  15.  u.  22.  April  1883.  Ueber  die  EinfilhruDg  kontinuirlicber  Bremsen 
auf  den  Eisenbabnen.  Ueberaiebt  der  im  Jabre  1882  auf  dem  Gebiete  des 
Eiaeababnweeena  eracbienenen  oeterreidriachen  Gesebe,  Verardnnngen  und  Nonnal- 
erlaase.  Znr  Tariffrage  in  England.  IHe  Binfnbmng  dea  SjMnnarkensyBtenis 
auf  den  s&cbsiscben  Eisenbabnen. 

Orgui  fir  die  Fortsehritto  des  ElmmbAldiinNMaB. 

II.  u.  III.  Heft  1883. 

Inbalt;  Elektrisclie  Weichen-  und  Signalriegelung  auf  den  Bahubufen  Altona,  Kiel 
und  Reudsburg.  Koblenaufladevorricbtung/  far  Tender  auf  der  Station  der  russiscbeu 
Westbabnttn  in  Binnia.  Kohlenladekrahiien  ffir  Tender  anf  den  daniscben  Staata- 
Sodbahnen  in  Jntland  nnd  Ffiboen.  K.  Engelhart'a  Billetsehalter  mlt  Vorrichtang 
zum  Horen  dureb  luftdicht  gescblossene  Fenster.  Die  mezilcanische  Zentraleisen- 
.  bahn.  AufhantTPn  der  Notbketton  der  Eisenbabnwagen.  Feber  die  Anwcndung 
der  Siemens  &  Ualske'schen  Doppeldrahtzugtransmission  bci  zeiitralen  Signal- 
nnd  WeicbeDstelWorricbtungen.  Bescbreibung  zweier  Hadreifenbefesligungen, 
durch  welebe  das  Abspriugen  deraelben  wirkaam  verbindert  vird.  Virtuelle 
Llage  nnd  Gmndgesebiiindigkett  Seilsehiebebnbnen  in  der  Wagenraporater  der 
Berlin- A  nbaltischen  Eisenbabn  bei  Tern  pel  liof.  Ueber  die  Scbmientng  der  Loko- 
motivkolbeii  uiid  Sciiieber.  Die  Widerstande  der  Lokomotiven  utid  Ei.'^t'iiliahn- 
zuso,  der  Wasser-  mid  Kohlenverbrauch ,  sowie  der  Effekt  der  Lokomotiven. 
Mecbauiscber  Eisenbuhuwaggouscbieber;  Patent  Scbmid.  Die  Langscbwellen- 
Oberbankonstroktionen  System  Holienegger  nnd  Systees  Haarmann.  Ueber  die 
Ursachen  der  Radreifenbrtiehe.  Bemerknngen  za  dem  Apparat  sur  Brprobnng 
von  Schmiermaterialien  von  Ji«bns.  Ueber  Dilatioaen  efoeroer  Eisenbahnbrucken. 
System  radial  laufender  Achsen  fur  Ei>.eribahnfahr7.pu£re  von  Klose.  Dainpflante- 
werk  von  Latowski.  Hentzei's  I'attnt-BriickcnwaiiL'e  iVir  Eiseubabnfahrzeugu  ohue 
Qeleisuntcrbrechung.  Bestimmung  der  Zuggescbwindigkeit  nacb  Professor  Steiner. 
Bericht  fiber  die  Fortsdiritte  dea  Eisenbahnwesens. 
AreUv  IBr  nmobabsweMa.  1883.  22 
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■lOroad-Gazette.  New-TArk. 
Ito.  7.    16.  Februar  1883. 

lobalt:  The  relatioa  of  operating  expenses  to  dead  v^eigbt    Train  accidents  in 
1882.   The  cost  of  carrying  dead  weight.    The  political  economy  of  Eailroads. 
Telogrsph  CMMOlidfttion.  HUl't  tpiik  wmtir.  HydnaUe  liftiiig  jaok. 
a.  S8.  Fdmnr  1888. 

Inhalt:  Mechanical  drawing.  The  SonUi  OinliBaBailvaj.  AmoricAn  rail  produdioii 
and  consomplioD.    Sngliah  finl-«bn  pi  wafer  canriica.   An  alteping  mn 

healthy? 
No.  9.   2.  Marz  1883. 

■Inhalt:  Tbs  dtvtlopnmt  of  a  now  tnllle  etDtrt.  Loooootivo  bdltn.  Bip«imiBte 
on  ateil  and  iron  bridge  giidan.  The  Weehawken  Tunnel.  Heating  and  Ughting 

cars  and  the  constraotimi  of  ear  toats. 

Ko.  10.    9.  Marz  1883. 

Inhalt:  Pennsylfania Railroad  report.  The  education  of  workingmeD.  Over  cutting 
off  saw  and  gaining  machine.  Ofer-bung  traversing  gainer  and  cut-off  saw. 
IL   16.  Mira  188S. 

bbalt:  Balaaeing  locanotifa  vbaala.  TkaCUeago  ozpoaitioB  and  tlia  conveattoiia. 
The  Baltimore  and  Ohio  Railroad  and  ita  wgaiiiiatioD.  Rigtat-eoaplad  locoaotiva 

for  the  St.  Gotbard  Bailwaj. 
Mo.  12.    23.  Man  1883. 

Inhalt:  Buying  of  competitors.  Legislative  criticism  of  state  railroad  management. 

EigfaWooaplod  loconotiva  for  tba  St  Oofbard  railmy.  On  tin  eara  and  aaioto- 

aaaoe  of  iroo  bridgaa.   WaHmaim'a  patented  car^haal.  • 
Ho.  18.   30.  Hirz  1888. 

Inhalt:  Faught's  improved  hold-fast  for  lathe  spindles.  The  union  of  the  Boston  and 

Maine  and  the  Kastern  Railroads.    Brake  shoes  and  continuous  brakes  for  freight 

trains.    A  ride  on  the  London  Underground.  Sickness  and  mortality  of  railroad 

employes. 
Ho.  14.  6.  AprU  1888. 

Inhalt:  The  New  York,  Pennsylvania  and  Ohio.  The  diamond  car  truck.  The  Pintsch 

system  of  lit,'hting  railroad  cars  with  gas.    Tire  sections  and  wheel  sections. 

A  Pullman  train  from  Calais  to  Home.     A  German  diagnosis  of  a  railroad 

accident. 

BofM  gto^rale  deti  cheminn  de  fer.  Paria. 
Ho.  S.  Fabroar  1888.  (No.  8  o.  8.) 

Inhalt:  itnda  aur  laa  garaa  da  tiraga  avae  voias  da  manoaonaa  inelln^as.  Gon- 
atraction  et  pose  dea  appareils  destine  k  ^tablir  une  communicatioa  antra  deux 

TOiea.  Tht'orie  du  mouvement  en  courbe  sur  les  chemins  de  fer.  avec  ses  appli- 
cations a  la  voie  et  au  materiel.  Note  sur  le  frein  coutinu  automatique  et 
moderable  a  air  comprimd  (Systeme  Westinghouse) ,  applique  au  materiel  de  la 
compagnie  daa  dModfia  da  Iw  da  Paria>LyoD*ll^diterran^.  Statiatique  (R^md 
da  la  atatiatiqaa  da  rnnion  daa  chamina  da  fer  allanuuida  pour  I'azardoa  1880). 
Ho.  8.  H&rz  1883. 

Inhalt:  Des  pensions  da  retraite  dans  les  grand ;s  compagnies  fran^ses  de 
chemins  de  fer.  Note  sur  le  developpement  du  trafic  des  voyageurs  sur  les 
cbemins  de  fer  auglais.  Note  sur  le  materiel  de  la  voie  de  cbemin  de  fer  eco- 
nomiques  k  voie  nonnale  dans  les  Pays-has.  Compte-rendo  de  Tarticle  de  H. 
^mila  Laval,  intitnl^;  .Laa  chemins  da  fer  at  la  hndgat*  &tada  aor  la  stability 
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dM  pouts  m^tilUqiMs  en  aie.  Slatittiqae  (CbaiftiM  4e  ht  ftni^  d*intMt 
fgMiwli  aeetdSDlB  iartta«s  mi  1880.  Atat  da  personnel  et  situation  des  caiues 
de  pensions  de  secours  en  faveur  de.s  agents  des  chemiDS  de  fer  an  31  de- 
cembre  1880.  Lon^ruear,  tr&fic  et  recettes  brutes  des  cbemios  de  fer  de  TEspagne 

et  dii  Portugal  pour  TanDee  1881). 

8«kiuid^bahn-Zeltang.  Siegen. 

No*  10*  7.  M&rz  1883.    ZahnBtuigo  nacb  Abt's  System.    MiTtMikraDinig  der 

]L-Oladbtch'Rlie|dter  StrMioababii  mit  dom  Oel«iM  dor  BoiKiMh-lIiifeiMkoa 

BisobImIib.  2Siim  Bor^ahnwotan. 
Vo.  tL   14.  M&n  1883.  Kosten  der  Zogkraft  bei  Lokilbohiion.  Dio  8obonbots*tcbo 

Biegevorricbtung  far  Eisenbahnschienen- 
No.  12.   21.  Harz  1883.    Die  Sekundarbabnfrage  in  Italien.    Bin  Gatacbten,  betreffend 

den  Dampfbetrieb  auf  Strasjienbabnen. 
No«  U*  88.  Mn  1888.    Hartgvtthonstiek  mit  iuiiBtorbn»elioo«B  BottplgoloiM. 

Torinliniiiittol  dor  Woltstidto  iSr  Poraoiwiib«0cdoraBf .  fidWMlaparlko  Soknadir- 

bahnen.    Zur  Frage  iiber  die  Betriebstnotoren  far  Strassenbabnen. 
No«  14.   4.  April  1883.    Dampfomnibiu  (System  Kraass)  for  LokalTorkobr  auf 

Hauptbabncn. 

Ho»  15.    11.  April  1883.    Zum  Stand  der  Sekandarbabnen  in  Siiddeutscbland  and 
dor  Sdivols. 

N««  18.  18.  April  188S»  Oio  Yormttmig  dor  Amboimielioii  TnnbobngoiollMboft. 

17.  25.  April  1883.   Versenkt  Kegeodo  SSongoliweichen.  Sekund&rbabnTorlage  im 
preassisrhcri  Ahgoordnetenhause.    Sekundin^o  iffl  PersonoaTorkobr  oaf  doa 

wurttemhorgischen  Eisenbahnen  1883. 

Zeitsclirift  fUr  Lokal-  und  Straaoenbaluiweseiu  Wiesbaden. 
Hoft  I.  1883. 

AHgemeino  Uoboniebt.  IMo  LokalbobnoB  in  Volka*  and  Staatawlrthscbaft  Der 
Dampfbotriob  oaf  StnisonbdinoD.  DIo  Woldonbargor  Bobii.  Dio  Lokil*  and 

StrMOilibabn-Untemehmungen  der  schweizeriscben  LokomotiTbbrik  and  OeooMoa 

za  Winterthur.    Betriebsresultate  der  Scbinalspurbahnen.    Die  Strassenbabnoft  ia 
den  Stadten.    Die  Bodenbabn.    Der  Oberbau  der  Strassea-Eisenbabnen. 

Zeitnng  des  Yereins  deutscher  Eisenbahn 'Yemaltangen.   Kerlin.  . 

Die  Namnicni  18  bis  82  (vom  2.  Marz  1883  bis  23.  April  1883)  eiithalteu  ausser 
den  regeliuassigen  Nacbricbten  aus  dem  Deutscben  Keicb,  Oesterreich-L'n^arn  etc., 
Prijodizien,  offlziellea  Anzeigen  ttod  dergieioben,  nacbstehende  Abbandluugen: 

(No.  18,  20,  27,  31.  32):  Kritik  und  Antikritik  (23  augeblicbe  UagQltigkeiteu 
im  Botriobnos^OBiont  far  die  Eisenbalmen  Doatocblaadi).  (No.  18, 19):  Uobor  dio 
Eiatboilaaf  dor  Oiitetzage.   (No.  18, 19, 20, 21, 88, 85, 81):  Dio  zwoito  Beratbong 

dos  Etats  der  preussiscben  Staats-Eisenbabnen.  Die  amerikaniscben  Eisenbabneri 
im  Jabre  1882.  Der  Sieg  des  Rheius  uber  die  Eisenbahnen.  (No.  19,  "21,  24): 
Statistik  der  Eisenbaboea  Dcutscblaads .  bearbcitet  im  Reicbs-Kisenl)ah[i:imte. 
(No.  20,  23):  Klassifikation  von  Eisen  und  Stabl  und  der  Verein  deuuicbcr 
BisoabattoBloato.  (No.  80):  Bobiobsoigobaiaao  der  Ludwigs-Buenbaba  pro  1888. 
msgol  dor  oagUsoboa  Bfsoababa-StitlBtik.  Oostorrokfa-Uagariscbo  Botriobs- 
«offnangen  in  1882.  (No.  21):  Die  kanstlicho  Horvorrufun?  von  Polarlicht- 
erscheintmgen.  (No.  22):  Die  Besoldunpcn  der  preussischen  Staats-Eisenbabn- 
beamien.  (No.  22,  24):  Die  Tarife  fur  Koblen  und  Coaks  auf  der  Gotthardroufe. 
Zur  Erbobung  der  Sicberbeit  des  Eisenbabnbetriebeo.    (No.  23,  24):  Aui>  der 
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Bnekcraehra. 


Konferenz  der  sUtnditjen  Tarif koramission.  (No.  23):  Die  scbweizeriscben  Eisen- 
babnen:  Ruckkauf  oder  Betriebsuberiiahme.  Die  Eupliratthalbahn.  (No.  24) 
Dritte  Lesung  des  KUts  der  SUaU-Kiseobahiitiu  im  prcussiiscbca  Abgeordiieteu- 
buse.  Gffomherzoglicb  badisebe  Staats-Eiicnbabora.  (No.  24,  25):  Die  BiMit- 
bftbnen  der  australiaebea  Kolenien.  (No.  35):  Die  FracbtenkonkiiTreiis  der 
deatschen  HirmenscbifTfabrt  gegen  die  Eisenbabncn.  (No.  26):  SUdt  Laueaburg 
contra  lierliii -  Uaraburij.  l»ie  Simploiiliahn.  Bericbt  der  verstarkten  Rudj^et- 
kommission  des  preussiM  hen  Ahgeordnttoiiliansc^.  Halber^tadt  -  Hlaiikenburger 
Bahn.  (Nu.  27):  Ueber  die  Lage  des  Richutolieiis  beim  Tunnelbau.  Uebersicbt 
der  KonuiBioiMKceuobe  far  den  Baa  und  Betrieb  von  Dampfttamways  ia 
Niederlindiscb-Indien.  Parieer  Siadtbahn.  Bnlgarisehe  Bieenbabnen.  Pereieebe 
BiBenbabnen.  ^O.  28):  Hemerkungeu  zur  Eisenbahn-  und  Bevolkerungsstatistik. 
Ueber  Schienenprolien.  iJie  Oesterreichiscbc  Nordwestbabn.  (No.  29):  Die 
bislorisobe  Entwickel'niLr  des  deutsohen  uii'l  d"utj^ch-("stf treiobischen  Eiseubabn- 
QeUeii.  Scbadigt  der  projektirte  Bau  eine^  ScbifffabrU>kauai!>  von  Dorttouod  uacb 
der  unteren  Eos  die  Einnabmen  der  betreffeoden  Staatababoen?  Sedlaeaek*s 
LokouotiTlampe.  (No.  81):  Die  ostiicbe  Verbindung  der  Mooarcbie  tmd  die 
Harmaroser  Salzbahncn.  Stationsanieiger  in  den  BisenbabDzngen.  (No.  32): 
Botttenvoracbriften  der  Parteieo. 


Folgentie,  das  Eisenbahnwesea  o.  s.  w.  betreffende  Anfsfttze  be- 
findeo  sich  in  nachsteheodea  Zeitschriften: 

iJlgemeine  Baozettnng.  Wien. 

Heft  4.    1883.    Die  Wiener  Stadibahnen. 
Arcbiv  fllr  i'ost  und  Telegraphie.  litrlin. 

No.  5.    Mfirz  188;i.    Die  15eniiizuii^^  Jer  Berliner  iicadibabn  lu  Postbefurderungen. 
Bayerische  liandclHzeitung.  iUuucben. 

No.  18.  81.  M&n  1883.  DeatieUands  Eisenbabnea  im  Belrieb^-jabr  1880/81. 

BayerbMie  Yerkehnblittor.  MSnebeB. 

Ho.  8.  H&rs  1888.  Das  Akkord-Primicnverfbhrai  im  vereinigten  Elaenbabn-,  Zoll- 
nnd  DampfscbifffahrU-OnterladedieDSte  in  Lindau.    Voracblige  sur  Einffihrmig 

von  Blankobillots. 

Ko*  4.  April  18b3.  Die  Zeiitralisation  der  Weicben  und  Si>;nale  auf  der  Station 
Huncben  Ostbabubof.  Das  Personal  und  die  Persoualausgaben  der  Kgl.  bayeri- 
seben  Sfaatsbabnon  im  Vergleieb  mit  anderen  dentseben  Babnen. 

€artraIMatt  d«r  Bavtorwaltuig.  Berlin. 

No.  9»  3.  M&rz  1883.  Anbriogung  von  Gesebwindigkeitsmessem  auf  den  Lokomotivoo. 

Ziir  Erbr.lmng  der  Sicherlieit  des  F'isenbabnbetriebes. 
A'o.  11  a.  12.    17.  u.  21.  Murz  1888.   Bemerkungen  aber  deutscbe  und  engliscbe 

KisenbabueiuricbtungcD. 

Deutsche  Bauzeitnng.  Berlin. 

Ho,  26.   31.  Maiz  1883.    Die  scbiefe  Ueberfubruug  der  Scbleswiger  GbansMO  fiber 

die  Kiel>Flentburger  Eiseobabn  b*i  EckemfSrde. 
No.  as*  21.  April  1883.  Projekt  in  oiner  elektriscben  Stadteiaenbabn  fSr  WIen. 

UttouomhU,  Paris. 

No.  tt.  24.  N&rs  1883.  La  diseiusion  ear  les  cbemins  de  for  an  parlement  prossien. 
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BsKlMaribiy*  London. 

Xo.  8M»  S8.  Febraar  188S.  Gontinnoos  Mot.  (No.  895  n.  897).   Private  bOlo 

for  session  1883. 
No.  896,    2.  Miirz  1883.    Lokomotive  valve  <;ear. 

No.  897.  9.  Marz  1883.  Tramway  locomotives.  Indian  pablie  works  department 
reorgaoisaiion. 

No*  8M.  18.  MiR  1883.  Tranway  loeonotltw.  Tbe  ventilation  of  the  district 
railway. 

5o.  900.   30.  Marx  1883.   Locomotive  for  the  St  Golhard  Etailway. 
No.  902.    13.  April  1883.   Private  bill  legislation. 

Jnirnal  des  chemins  de  fer.  Paris. 

No.  9  n.  10.  3.  u.  10.  lUn  1883.  La  qaaotion  das  ebemiiu  de  fer. 

Mraltom  ddle  slnin  liemte.  Torino. 

No.  8.  21.  Febraar  188$.  0  bilancio  dei  lavori  imbblid  pel  1888  alia  aunora  del 

deputati. 

No.  9.  28.  Februar  1883.  11  miuuilro  Baecarini  e  le  costruzioni  ferroviarie.  (No.  9, 
10,  11,  12.)  Le  stnto  fmato  dell*  Alta  Italin  nel  1881.  L'ingegneria  nei  suoi 
Fa|q>orti  eolla  ({iarispnidflnsa  o  coUa  slenreiia  delle  porsonow 

No.  10.   7.  M&rs  1888.  0  oiinistro  Baecarini  o  Plndustria  natiooale. 

No.  13.    28.  MSrz  1883.    Gririfort-mii  nel  lavoro.    Ferrovia  Adriaco-Tiberino. 

No.  14.  4.  Af>ri1  1883.  ProdotU  ferroviarii  del  anno  1882.  L'industiia  nazionale  o 
le  ferrovie  meridionali. 

No.  15.  11.  April  1888.  Cassa  di  assicaraxione  per  gP  infortnnii  degli  operaj  sal 
lavoro.  Forrovk  da  Fano  a  Saain  Barbara.  II  riaeatto  doUo  Fenovio  Svisnro. 

No.  16.  18.  April  1883.  L*  indnstrin  nasioiiale,  il  ministro  Baecarini-  e  la  soeioli 
dello  ferrovio  meridionali. 

Tko  Xolhnqr  Nom  and  Jolat  ftook  JooraaL  London. 

No.  1000.  3.  Marz  1883.   Population  and  passenger  trafl^c  of  the  United  Kingdom. 

French  railway  statistics.   The  continuotis  brakes.   Brazil  and  her  itailway^. 
No.  1001.    10.  Mfirz  1883.  (No.  1001— 1003:)   English  railways  in  1882.  Projected 

railways  for  1883.    German  railway  statistics. 
No.  1008.   17.  Mn  1888.  Tbe  coal  urafBe  by  railway  to  London. 
No.  1000.  Si.  Hftn  1888.  Tbe  inereate  of  railway  capital.  Last  years  railway  divt- 

deijds.  The  proposed  surrender  of  tbe  Atlantic  and  Graal  Western  to  tbe  Brie. 

Tramway  on'rpprise  in  tbe  United  Kingdom.    German  railway  stafislirs. 
No.  1004.    31.  .Mar/.   1883.    Railway  receipts  and  t'X[»t'n(iilure.     I'rojecti  W  railways. 

The  propo:>ed  surrender  of  tbe  Atlantic  and  Great  Western  to  tbe  Erie  Railway 

Company. 

No.  100ft.  7.  April  1888.  Projected  railways.  Partial  repeal  of  the  passenger  doty. 
The  proposed  surrender  of  tbe  Atlantic  and  Great  Westen  to  the  Erie.  Irish 

Railways  in  the  first  quarter  of  the  year. 
No.  1007.    21.  .April  1883.    The  Metropolitan  District  JEUilway.   Tbe  Biasilian  Bail- 
ways.    Private  bills  in  Parliament. 

Berne  commercials  et  joridlqne  des  cheminH  do  fer  etc.  Bruxelles. 

8.  Llefernn^.    5.  Marz.  L'uniformite  technique  en  matiere  de  chemins  de  fer. 

9.  Liefemng.  26.  M&rz.  Trafie  et  tarifs  intemationauz  des  chemins  de  fer  italiens. 
IOl  Llofamf.  10.  April.  Le  trifle  snr  le  Bbin. 
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SohwdierlMhe  BMMltniir*  Zirieh. 

Ho*  8.  24.  Febnnr  1883.  BmAtuMaagm  fiber  Ventilatioiiaf«rii&ltaisM  bei  dea 
Tunnels  der  QotUumibalin.   Ziradaniuigkeii  dat  Fink-  od«r  8oU«ut<»ll«D- 

betrieb«s. 

JiO»  10*    10.  Marz  IS6'6.    Die  AbrutscbuugeQ  beim  Fort  de  TEcluse  auf  der  Liuie 

Geof-M&coo  der  Paris •Mittelmearbahn*  YerbesserungeD  im  schweizeriscben  Eisen- 

babnweten  dnreb  VereinhdtUohuiiK  det  B«triebM. 
Ho.  11.   17.  Uarz  1888.  Die  oauen  Studien  fiber  eioe  Simploobabn. 
HOa  J8>   24.  Marz  1883.    Ueber  die  Modifikation  der  ^ebrauchlichsten  Lokomotiv- 

umsteuerunj^en.    Die  neuen  Studiea  far  die  Sioiplo&babo.   Betriebieinbeit  der 

scbweizerischeu  Eiseobabuen. 
Ho»  IS.  81.  Mira  1888.  Die  teliweiseriseben  NormalbabaeD.  VerstMtliehiuff  s^mi- 

teriseher  Btsenbahnen. 
Ho-  14.  7.  April  1883.  Maassregeln  snr  Sicberung  dee  EisenbabnTerkehn  in  Deatseh- 

land.  Zan  Artikel:  Verbessenmfen  im  sebweiMriBeben  Eisenbahaweien. 

TtorleQdunMdirm  fir  T^lktwtrlh^^  Berlin. 

BnA  n.  1.  Hilfke.  1888.  Internationale  nebtlicbe  Stititfragen  oetirreieUicbor 
Elsenbabnen. 

Woekenblntt  fllr  Arehltekton  and  Ingenlrare.  Berlin. 
Ho.  88.  6.  April  1888.  Ueber  tranaporkable  Eisenbahnen. 

WMfeMtehrlft  dM  SstemUMsehflB  fayeateu^  mid  Arddtaktoi-Ywtltti.  Wien. 

H«.  tL   17.  Mirt  1888.  VirtaeUe  Ungen  der  Biieobabaen. 

No.  IS.  24.  Min  1888.  Sdtnndir-  and  StraaBenbdmoi  in  SnddeatteUand. 

SMtwkrift  des  AreUtektoi-  md  Ii^«nlear>T«rdMB  sa  Oinnover. 

Hell  1  and  S.  1888.  Projekt  einer  Fiith  of  FortihBrficke  bei  Qaeenifenr.  Zng- 
nidersttnde  aaf  Bieenbabneo.  Giter-  and  Oatersug-Betrieb  anf  den  Btknhdfw 
wa  Hannover.  Ueber  den  Baa  der  Hoselbnbn. 

ZflitMhrift  IBr  Brawimu  IBerlin. 

Hefl  1— S.  1888.  Die  ToniMlb«aten  aof  der  Strecko  Nordbausen-Wetslar  im  Zogo 

der  Berlin -Coblenzer  Eisenbabn.  Wasserstation  mit  Pulsometerbetrieb  aof  BihO' 
hof  Sebmiedeberg  im  Bezirke  der  Kooiglicben  £isenbabn>DirekUon  Berlin* 

KattMirlft  fir  Bsokude.  Miaehen. 

H«fl  S.  Umban  der  Eiaenbahn-Hingebrneke  fiber  den  Niagara. 


Htnai(«ff«bn  to  AelMf*       WMglUbtm  MtBiatariaas  dw  UMXUkm  ArNtoe. 
Cart  n»fmtum  TH^.  BwUa  W.  -  Qedtwf  UA  Mlm  mnmhU,  BttUrn  W. 
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Der  Waarenverfcehr  auf  den  Eisenbahnen  und  Wasserstrassen 

Russlands  in  Jahro  1878. 


Auf  Grand  einer  seitens  des  Kaiserlich  Rnssischen  Ministeriums  der 
Verkehrawege  zn  St.  Petersburg  in  russischer  Sprache  lierausgegebenen 
Verkehrsnachweisung  fur  das  Jahr  1878  soli  nachstehend  versucht  werden, 
die  interne  russisclie  Verkehrsbewegunj?  fur  das  Jahr  1878  zilFermassig 
darzQstellen.  Die  Darstellung  ist  analog  der  russischen  ministeriellen 
Nachweisung  auf  folgende  Waarengattungen,  soweit  dieselben  ais  gew6lm- 
liches  Frachtgut  zur  BefOrderung  gekommen  siud,  beschrankt: 

1.  Getreide  und  Mehl,  2.  Holz,  3.  Holz  als  Bauraaterial,  4.  Stein- 

•     

kohlen,  5.  Salz,  6.  Leinsamen,  7.  Flachs,  8.  Hanf,  9.  Zucker,  raffinirt, 
10.  Zucker,  rob  (Streuzucker) ,  11.  Eisenbahnschienen,  12.  Gusseisen, 
13.  Eisen,  14.  Fische  aller  Art  (ausschl.  Heringe),  15.  Heringe,  16.  Fleisch 
allerArt,  17.  Talg  und  Fett,  18.  MineralOle,  19.  Spiritus  und  Braontwein, 
20.  Baumwolle,  robe,  21.  WoUe  aller  Art,  22.  Xaback,  23.  Felle,  bearbeitet, 
24.  Feiie,  oobearbeitet. 

I.  Verkehrsbewegnng  avf  dein  Bteentwlinwege. 

Auf  den  russischen  Eisenbahnen  in  einer  Gesamratlange  von  21  810  km, 
deren  Hauptlinien  auf  der  beiliegenden  Karte  verzeichnet  sind,  warden  im 
Jahre  1878  zusammen  10<J2,7  Millionen  Fud  (61  Pud  =  1  Tonne  a  20  Ctr.) 
=  17,9  Millionen  Tonnen  befordert. 

Von  diesen  Quantitaten  sind  16  Millionen  Pud  von  Suslandischen 
Bahnen  auf  russische  uud  54  Millionen  Pad  von  russischen  auf  ausiandischo 
Bahnen  ubergegaogen,  wahrend  die  noch  verbleibenden  1022,7  Millionen 
Pad  sicb  im  innern  Yerkebr  aof  den  rofisischen  Eisenbatmatrecken  bewegt 
haben. 

Von  den  baaptsachlichsten  Waarengattungen  wurdeu  auf  den  Eisen- 
bahnen gefahren  und  zwar: 

▲nUv  «Br  BatabahavtMo.  1M9.  2ft 
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Miliionen  Pod 


1.  Getreide  nnd  Mohl   390^ 

2.  Holz   121^ 

3.  Holz  als  Banmaterial   71^ 

4.  Steinkoblen   102^ 

5.  Sail   28^ 

6.  LeiDsamen   14,8 

7.  Flachs   9^ 

8.  Hanf  

9.  Zacker,  raffioirt   13,6 

10.  EiBenbabosehienen   10,8 

11.  Gnsseisen   6^ 

12.  Fische  aller  Art   8,i 

13.  Heringe   6,t 

14.  FlttBch  aUer  Art   8,8 

16.  Talg  and  Fett   2,6 

16.  MioeralOle   7,6 

17.  Spiritos  nnd  fiimnntwein   8,6 

18.  Banmwolle,  robe   8,4 

19.  WoUe  aller  Art   4,^ 

20.  Tabak  in  BIftttem   4,6 

21.  Felle,  bearbeitet   1,7 

Felle,  nnbaarbeitet    ........  *.   .  2,5 


zasammen  .   .  881,4 
Die  Angaban  ftber  die  BelOrderaDg  Ton  Hols  nnd  Steinkoblen  aind 
naob  dem  Inbalte  der  msnsGben  Statistik  ntebt  gans  TollBtbidig,  well 
dieae  Sendnngen  nicbi  yob  Bftmnitlicben  Bisenbabnen  an^enommen  wor- 
den  sbid. 

Hienacb  llefera:  Getreide  etc.  Holz  11%,  Steinkoblen  9,5% 
nnd  Hobs  ala  Banmaterial  6,6%  von  der  gansen  xnr  BefiMemng  ge- 
kommenen  Ifaase  (1092,7  UiHionen  Pod). 

Yon  den  Fraebtgdtem  aInd  dnrcb  die  einaehen  Babnen  bewegt  worden. 

MiUionen  Pad 


1.  dnieb  die  Kikolai-Babn.   155,7 

2.  ,  »  Moakan-IQtaaer  Babn   92,4 

3.  ,  «  'Waraeban-Wiener   »   92,2 

4.  »  „  Odeaaaer             ,   91,6 

5.  9  9  Moakan-Knraker      »   89,8 

6.  9  n   Rj&8an*KoBlower     «   88,0 

7.  ,  ,   Orel-Witebaker      ,   76,7 

8.  »  s   Kiew-Breater        ,   70,9 
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9. 
10. 
11. 
12. 
13. 
14. 
15. 
16. 
17. 
18. 
19. 
20. 
21. 
22. 
23. 
24. 
25. 
26. 
27. 
28. 
29. 
30. 
31. 
32. 
33. 
34. 
35. 
36. 
37. 
38. 
39. 
40. 
41. 
42. 
43. 
44. 
45. 
46. 
47. 
48. 


darch  die  Moskaa-Niscbnyer  Bahn  .... 

Eoslow-Woronesch-Bostower  Babo 
Moskaa-Brester 
Enrsk  -  Cbarkow  -  Aaower 
Riga-Dunaburger 


n 

» 

n 
n 
n 
» 

n 

9 

n 
ft 
i» 
n 

* 

n 
« 

n 
n 

9 

n 
n 
« 

II 
» 

n 

9 
9 
9 
9 
» 


V 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
«l 
1> 
9 
9 
.9 
9 
9 
9 


9 
9 
9 


St.  Petersburg -Warscbaaer  » 
DQoabarg-Witebsker  , 
Baltiscbe  „ 
Cbarkow-Nikolajewer  „ 
LibaQ-Romnyer  Babn  (Bomuyer  Theil) 
Orel-GriSsier       .  ...... 


Millionen  Pud 
68,9 

.  61,4 
.  61,1 
.  59,6 

57,9 

54,5 
.  47,0 

.  43,8 

.  42,6 

.  40,1 

.  39« 


lloskan-Jaroslawer  Bahn  34,9 


6rj&8i-Zarizyner 

Kursk-Kiewer 

Rjashsk-Wjasma 

R^binsk-Bolojowsker 

Tarn  bo  w-Sarato«er 

Libau-Romnyer 

Tambow-EoBlower 

Brest-Grajewoer 


(Theil  EadziwUiscbki) 


34,9 
33,9 
33,1 
31ui 

31,0 
30,4 
30,0 
25,6 


Warscbau-Bromberger  Babn    .......  25,s 

Faatower 

Warschan-Ierespoler 
Oreobnrger 

Losso  wo-  Se  wastopoler 
Rjasbsk- Morscbansker 


9 

9 
9 


24,1 
22,9 

20.8 
20,7 
20,1 


WeichselbahD  20,o 


Morschansk-Sysransker  Balm 
Ro8tow*Wladikawkaser 
Lodzer 
Mitaaer 

EoQstantinowker 
Scbaisk-Iwanower 
Wolga-Don 
Schnisk-Iwanower 
Poti-Tifliser 
Nowotonker 
Liwener 

Jaro»law-Wok>gdaer 
Uralieebe 


• 

19 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 


(Iwanower  Theil) 
(TheilEineschma) 


S3' 


1«,5 
15,6 
15,9 

n,4 

10,5 
9,7 

8,9 

8,9 

8,e 
8,< 

7,5 
3,8 
d,4 


Digitized  by  Google 


330  Pw WMBMBfutito wftoi  BuBbthni  and  Wtmatmma  laMliaJi  to  Jriw  1873. 

IDIlitBMi  M 


49.  dnreh  die  Nowgocoder  Bahn   8|t 

60.  .  ,  Itiga-Baldemaer  Babn   2,f 

61.  »  »   EUga-Takknmer  «   1^ 

62.  ,  ,  BorowitMher   lii 

63.  9  n  Zankoisdloer   0^ 

64.  M  »  SeftmetBeliker   «    .  *   0^ 

66.  «  ,  Oonetikar         «   o,^ 


Siuniia  .  «  914^ 
Hiernach  war  der  grOatte  Yerkahr  aaf  den  EiaenbabBfln  am  Moakaii 
and  aaf  den  nach  dem  Aadaade  fBbrenden  Siienbahnen. 


Ben  bedeatendsten  Rmpfiug  im  direkten  Verkehr  batten: 


HilliMiMi  M 

1.  die  NikolaUBahn  mit  .  .  . 

.  •  • 

.  80^ 

2. 

Aaslftodiscben  Babnen  mit 

•  •  • 

.  64|« 

3. 

» 

Moekaa-^jflaaner  Babn  . 

... 

.  32,7 

4. 

Biga-D&nabniger    .  , 

... 

.  26^ 

6. 

Moekan-Knrsker    .  „ 

.  .  • 

.  2&M 

6. 

» 

Kwrak-Cbarfcow-Aesower  Babn  mit 

.  18,e 

7. 

n 

Liban-Romnyer  Babn  mit 

•  •  . 

.  i7,i 

8. 

Baltieebe           »  » 

»  •  • 

.  lu 

Den  grOssten  TranaitTerkelir  batten: 

1. 

die  Rjftsan-EoBlower  Babe  mit 

... 

.  68« 

2. 

Moekan-iyiaaner    .  . 

... 

.  42* 

8. 

« 

DOnabirg-Witebtker  Babn 

mit.  . 

.  39^ 

4. 

n 

Orel-WitebBker  » 

n   •  • 

.  3U 

6. 

Kiew-Breeter  « 

n   •  • 

.  27^ 

6. 

» 

Tambow-Koslower  « 

»   •  • 

.  27* 

7. 

Orel-Gijlai  , 

n  •  ' 

.  24* 

8. 

Moskan-Konker  , 

M  • 

.  23* 

9. 

Nikolai  ^ 

»  • 

.  20* 

10. 

Eofllow-Woroneacb-Rosiower  Babn  mit  . 

.  17* 

11. 

* 

Brest-Orajewaer 

• 

.  17* 

12. 

9 

Bjaabak-MonebanBker 

n 

.  12* 

13. 

'» 

Kniak-Eiewer 

n 

» 

.  lU 

14. 

n 

St  PetersbnrK-Warsebaner 

n 

.  11* 

16. 

n 

Knnk-Cbarkow-Asower 

» 

» 

.  9* 

II.  Yerkehrsbewegnng  auf  dem  Wasservrege. 

Aut  den  internen,  rnssischen  Wasserwegen  sind  im  Jahre  1878  be- 
fOrdert  478  Millionen  Pad  =  7.8  Millionen  Tonnen,  mithin  am  mehr  alB 
die  Hiilfte  weuiger  als  in  demselben  Jabre  aaf  den  Eiaenbaimwegen. 
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Von  den  einzeloeo  wichtigeo  Artikeln  warden  auf  dem  Wasserwege 


bef&rdert: 

HiOiOiieti  Pad 

1.  Getreide  and  Mehl   101 

2.  Holz   159 

3.  Holz  als  Banmaterial   58 

4.  irdenes  Baumaterial   71 

6.  Steinkohlen   1 

6.  Salz   18 

7.  Leinsamen   4 

•    8.  Flachs  and  Hanf   2 

9.  Zucker   1 

10.  EisenbabDscbienen   1 

11.  Fiscbe  aller  Art  (aasschl.  Heringe)    ....  6 

12.  Heringe   2 

13.  Talg  and  Fett  .   1 

14.  Mineral5le   6 

15.  Spiritns  and  Braontwein   1 

16.  Eiaen  and  Gusseisen                            .    .  14 

Samina  .  .  446 

Hier?0B  amd  befitrderfe  worden: 
Avf  to  f  IflMen:  MUIioiMn  Pad 

1.  der  WolgA,  ndrdlieh  Dwina  ond  Newa  .  .   .  418 

8.  dem  D^jeper,  westlich  Dwina  nod  Niemen .   .  48 

3.  dem  Don  mil  Znflfissen   10 

4.  dem  Diuertr   4 

A.  der  Narwa  nod  Lnga   8 

Samma   .   .  478 
Yon  dieeeii  Waaren  tind  in  8t  P^tenbarg  anageladea  woiden: 

HUlionw  Pud 

1.  GeMde  ond  HeKl  21^ 

3.  Hob    •   69,9 

8.  Hob  ab  Baamaterbl   10,4 

4.  Banmaterial,  irdeoes   50,0 

5.  Fische  and  Heringe   Oa 

6.  Leinsamen,  Flachs  nod  Hanf   2^ 

7.  Sisen  and  Gosseisen   0,e 

a  Talg   0,8 


Sunma  .  .  Ibb^ 
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Yob  den  Eiao&btluieB  sind  anf  dea  WatBerweg  flbergegangoD: 

MUUODM  Pwl 


1.  Getroide  nnd  Mehl   15,o 

2.  Hols   0^ 

3.  Hols  lis  Banmatorial   3,s 

4.  Stoinkohlen   0,s 

5.  Sals   la 

6.  Leinsameii   0,6 

7.  Flacbs  and  Haof   0^ 

8.  EisenbahDsehifliiflii   0,s 

9.  Zncker,  faffinlrt    0,i 

la  FiBche  nnd  HeriagB    0^ 

11.  Minersldle.   i   .  .  0«s 

12.  Taback   0,9 

13.  Foti   *^  J 


Smnma  .  •  21,9 
Die  bedeutendste  Post  bier?oo,  11  MilL  Pad  Getreide,  ist  in  Samara  mil 
der  Orenbarger  Babn  eingegangen  and  anf  der  Wolga  weiter  befbrdert  wordeo. 
Yon  den  Wasserwegen  rind  dagegen  anf  die  Bisenbahnen  fibergegangea: 


MmfoBn  Pad 

1.  Getreide  and  Hebl   28,6 

2.  Hols   6,6 

3.  Hols  als  Banmaterial   6,0 

4.  Sals  1  9,f 

5.  Leinsamen   1,6 

6.  Zacker,  raffiairt.   0,8 

7.  Flacbs  and  Hanf  «  .  .  .  .  0,5 

8.  Eiaen  and  Gosaeieen   3,8 

9.  Fiaehe  aller  Art  (aaescU.  Heringe)  ....  2,$ 

10.  Heringe   0,8 

11.  Talg   0,1 

12.  KineralOle   3,i 

18.  Spiritas   0,8 


Snmma   .   .     63, i 

Die  Hanptartikel:  Getreide,  Salz,  Holz,  Mineralole  nnd  Eisen  siod 
von  der  VVoIea  ubergeffangen.  Das  Getreide  ist  ans  den  Gouvernements 
Astrachan  uud  Orenbiirp;  mit  11  Millinnen  Pud  in  Samara  von  den  Bisen- 
bahnen aiif  die  Wolga  und  von  dieser  mit  20  Millionen  Pud  in  Kibinsk 
wieder  anf  die  Ribinsk-Bologowsker  Babn,  Anschluss  an  die  Nikolai  Bahn 
uber^e^iingen.  7  Millionen  Pud  Salz  und  Millionen  Pud  Mineralole 
Bind  auf  der  Griasi-Zarizyner  uod  Moskau-Nowgoroder  Babn  weiter  be- 
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f&rdert  worden.  3,4  Millionon  Pad  Bisen  wnrden  der  Moskaa-Nowgoroder 
Bahn  {ibergeben. 

Id  Prozenten  ergaben  die  befftiderten  WaarenmaSBeD: 


w&brend  die  anf  dea  Bisenbahnen  lud  WassentiasBen  Terfrachteteii  be- 
deatenderen  WaareDgattiuig«ii  als: 


nnd  die  u-brigen  Waarengattangen  znsamnien  .  42,6%  liofertea. 
Yon  den  rnssischen  Eisenbahnen  wird  dem  Mangel  an  geeigneten 
WaaBeretrassen  anf  weitere  Entfernmigen  dnrch  angemessene  Tariferm&ssi- 
gnngen,  die  mit  dem  Wachsen  der  Bntfernang  nacb  einer  bestimmten 
Skala  —  dem  sogenannten  statatenrnftssigen  Abscblag  —  BOgar  gesetztieh 
TOD  der  niBsischen  Regiernng  fast  allgemein  vorgescbrieben  sind,  Rechnnng 
getragen,  w&hrend  anf  kGrzere  EntferDUDgen  der  LokalTerkehr  darch  anflser- 
ordentlieb  bohe  Lokaitazen  belaatet  wird. 

ni.  Freqnenz  der  grosseren  St&dte  und  Knotenpnnkte  RuRRlands. 
Die  beiliegende  Nacbweisnog,  die  lediglich  einc  anszngsweiBe  Wieder-  4 


gabe  der  mssiscben  Statistik  ist,  giebt  f&r  die  Eisenbahnknotenpankte, 
Bofem  Bie  gleichzeitig  Endponkte  der  einmiindendeD  Bahnen  sind,  den 
gesammten  Lokal-  and  TraDsit?erkehr  der  Eisenbabnen  nnd  der^WaBser- 
atrasBen  an,  f&r  die  Eisenbahnknotenpnikte,  die  nicht  Endstationen  Bind, 
aufloer  dem  Lokal?erkehr  nnr  den  Yerkehr  mit  den  anderen  daBelbet  ein- 
mflndenden  Bahnen  nnd  fUr  die  flbrigen  Orte  nnr  den  Lokalverkehr  anf 
der  Babn  nnd  den  WaBBerBtraasen  anBschlieeBlieh  des  Seererkehra. 
Nach  dereelben  hat 

1.  die  Stadt  Hoakan  mit  etwa  800000  Bhiwohnem  den  grdseten 
Waarenverkehr  mit  den  Bieenbahnen,  da  dieeelbe  von  den  in  der  Ueber- 
Bieht  genannten  Waaren  193,5  Millionen  Pnd  empfimgen  nnd  72,?  Killionen 
Pnd  verBandt  hat 

Der  wiebtigBte  HaBBenartikel  Moekan's  iBt  Getreide,  wotod  74,?  Mil- 
lionen Pnd  empfangen  nnd  47,9  Millionen  Pad  Tenandt  hat  DaaelbBt  kon- 
zentrirt  aieh  der  Verkehr  dee  grOBBten  Theile  der  Getreide  prodniirenden 
GonvemementB.  Naeh  Lege  der  YerkehrBwege  Bind  von  den  26  Getnide 
exportirenden  Gonvemementa  acbt,  nftmlieh  die  von  Samara,  Easan,  SimbirBk, 
PeoBa,  RilBan,  N.  Kowgorod,  Orenbnrg  and  Aetrachan  aoBBehlieBBlich  anf 
Moakan  aagewieeen,  da  aoeh  die  heiden  letsteren  TeriUUtniBBrntoBig  nnr 
.  geringe  Meng^n  in  der  Riehtnng  naeh  Asian  abgeben.  Der  Getreide-Ver- 


a)  anf  der  Eisenbabn  . 

b)  anf  dem  Wasserwege 


69,6  7o 
30,4  7o 


Getreide  ete» .  .  . 

Holz  

Uoiz  als  Banmaterial 


31,3  7o 

17,9  % 

8,2  % 
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sand  ans  acht  weiteren  Gonyernements:  nftmlich  dem  Gebiet  der  donisGben 

Kosakeo,  ans  Saratow,  Tambow,  Tala,  Orel,  Enrsk,  Woronesch,  Charkow 
geht  nar  theilweise  nach  Moskaa,  and  theilweise  nach  Libaa,  Riga,  sowie 
nach  Dentschland,  wShrend  die  zehn  noch  ubrigen,  sadwestlich  and  wesi- 
lich  gelegeDCD  Gonvernements  keioen  Getreideverkehr  mit  Moskaa  haben. 
Von  den  47,9  Mill. Pad  Getreide,  die  von  Moskau  versandt  worden,  warden 
42,9  Millionen  mit  der  Nikolaibaiin  nach  St.  Petersburg  and  Reval, 
1^  Million  rait  der  Moskan-Brester  Bahn  nach  dem  Westen  (haupt- 

sfichlich  fQr  Riga  und  Liban  bestimmt) 
and  1,7  Million  mit  der  Moskaa -Nowgoroder  Babn  nach  den  ndrd- 
liehen,  getreidearmen  Gouvernementa  befdrdert. 
An  Leinsamen  bat  Moskaa  erbalten: 

2.7  Mill. Pud  mit  derMo8kan-Nowgoroder,Mo8kau-Riasaner nnd Moskav- 
Karsker  Babn,  mithin  aus  den  dstlichcn  and  sudlichen  Gonvernements 

and  dasselbc  Quantum  mit  der  Nikolaibabn  nach  Petersburg  weiter- 
geschickt,  woselbst  3,9  Millionen  zom  £xport  aof  dem  Seewege 
angekommen  sind. 
An  Flachs  hat  Moskaa  mit  denselben  Bahnen  and  aas  denselben 
Gonvernements  ausschliesslich  der  Moskaa -Ri&saner  Bahn  and  der  aa- 
schliessenden  Gonvernements  erhaltea: 
0,8  Million  Pud, 

und  ausserdem  mit  der  Moskaa -Jaroslawer  Babn  aas  den  nOrd- 
licben  Gonvernements 

0,5  Million  Pud 

and  davou  weitergesandt; 

0,2  Million  Pud  mit  der  Moskan-Brester  Bahn,  die  auf  der  direkten  Land- 
route  hauptsachlich  nach  Schlesieu  und  Oesterreicb  gegangen  sind, 

und  0,5  Million  Pad  mit  der  Nikolaibabn  zom  £xport  fiber  See. 
An  Hanf  hat  es 

U,5 Million  Pud  hauptsachlich  mit  der  Moskau-KurskerBahn  erbalten  nnd 
das  gleiche  Quantum  nach  Petersburg  zumKxport fiber  See  weitergesandt. 
An  Brennholz  hat  Moskau  erbalten: 
63,8  Millionen  Pud  mit  alien  einmundenden  Bahnen,  am  moisten  mit 
der  Moskan-Brester  Bahn,  baapts&chlicb  zam  eigenen  Verbraach. 
An  Bauholz  hat  es  erbalten: 
14,6  Millionen  Pud,  hauptsachlich  von  der  Nikolaibahu,  gleichfalla 
bis  auf  0,4  Million  Pud  zum  eigenen  Verbrauch. 
An  Eisen  (Eisen,  Gusseisen  und  Eisenbahnscbienen)  sind  in  Moskaa 

6.8  Millionen  Pud  eingefuhrt  und 

4.9  Millionen  Pud  ausgefuhrt  worden.    Von  dem  eingeffihrten  Eisen 
siod  angekommen: 
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3.3  Millionen  Pud  mit  der  Moskwi-Nowgoroder  Bahn,  die  aos  den 
Eisenwerken  &m  Ural  stammen  and  bis  Nischny-Nowgorod  anB* 
schliesslich  aaf  dem  Wasserwege  befOrdert  sind; 

0,9  Million  Pad  mit  der  Moskan-JaioelAwer  Baha,  nufthin  gleichfalla 

rnssischeD  Ursprangs; 
1,7  Million  Pod  mit  der  Nikolaibahn,  aoalftndiBohen  UiSfHrnngB,  fiber 

Petersburg  xind  fiber  Reval  eingefuhrt, 
1  Million  Pad  mit  der  Moskaa-Breeter  Bahn,  aailAodisehen  Unpmnge, 

fiber  Riga  eingefuhrt,  im  Gamen 
6,1  Millionen  Pad,  davon 

3.4  Millionen  Pad  nusischen  and 

2,7  Millionen  Pad  aaBlftndiscben  Urspmnga. 
Das  aasl&odische  Eisen  itt  theils  engliBchen,  thttis  denteeben  Urspnmgs. 
Ueber  Libaa  ist  im  Jahre  1878  analftodiachoa  Eisen  nar  in  nnbedentenden 
Qaantittten  nach  Moakan  befflrdert  worden.  —  Von  ObeneUenen  iat  kein 
Eiaen  oach  Moskan  gegangen. 

Femer  sind  in  Moskan  eingegaagen: 
Steinkoblen. 
2,1  Millionen  Pod  ana  Peterebarg  beiw.  Re? al, 
1,1  Million  Pad  ane  Riga,  gegen 
1,9  Million  Pnd  ane  dem  Inlaade. 

MineralOle. 
21  Tanaend  Pod  von  Petenbnig  nnd  Biga,  nnd 
1,7  HyUen  Pod  vom  Inlande. 
Eochiali. 

8  Millionen  Pnd  ans  dem  Inlande  nnd  iwar  hanptiidiHeb  tb«r  Niaehny- 
Nowgorod  mit  der  Wdga. 
Zneken. 

7  JGOionen  Pnd  ana  dem  Inlande  nnd  iwar  ftat  anaachlieaaUcli  mit 
der  Moekan-Knraker  Babn  ana  den  aildlleh  von  Kniak  gelegsoen 
GonTememflota,  besondera  ana  Ghaikow  and  Kiew. 
Bie  andAndiache  Kohle  in  Moakan  iat  anaaehlieaalicb  engliacfaen  Ur- 
epmnga  nnd  nenerduigB  ana  Moakan  nnd  den  aftdlieli  davon  getegenen 
Gegenden  dnieb  die  maaiaebe  Koble  ana  dem  Doneto-Beekea  yollallndig 
▼erdrSngt 

Die  aadiadiachen  IGneralftle,  Petrolenm  ete.,  aind  nenardlngB  ^cli« 
laUa  ana  Moakan  TordrSngt  nnd  zwar  dnreh  die  kankaaiaehen  MineralOla^ 
die  inswiaehen  dem  amerikaniaoben  Prodnkt  bereita  in  den  Haftnptttien, 
aelbet  in  Peterabnrg  nnd  Biga,  erfolgreieb  Konknrreni  madien. 

Die  beiden  wiefatigaten  Hafmpltoe  fiir  Moakan  nnd  deaam  Haadeb- 
geUet  aind  Petenbnig  nnd  Rend;  der  Rmpfang  dieaer  balden  PUtM  aaf 


Digitized  by 


386  Dw  WMnntiilBalir  anf  dan  EiMobfthnen  imd  WatMitliMMi  Snnlutiii'iB  Jahra  18t8* 


ider  fiisenbalui  hat  sich  nntor  Berttcksiebtigaog  der  Freqneoz  der  Tor- 
gelegtMn  ,Stati<meii  wie  folgt  festoteUen  laflten:    Petersburg  Reval 


Tauscnd  Pud 

1.  Getreide  uod  Mehl   73  377  15  461 

2.  IIolz   73  397  ;]64 

•»    -  .      3.  Holz  als  Baumaterial   10  615  .267 

4.  Steinkohlen   67  1 

,             5.  Salz   354 

6.  Leinsamen   5  563  991 

7.  Flachs   1  775  '363 

8.  Haul   415  11 

9.  Zacker,  raffinirt   232  .17 

10.  Zucker,  roh  (Streuzucker)  ....  2274  19 

11.  Eisenbahnschienen   656  — 

12.  Gusseisen   220  — 

13.  Eisen   1023  26 

14.  Fische  aller  Art   442  1 

15.  Heringe  • .  262  2 

16.  Fleisch  aller  Art   892  4 

17.  Talg;  und  Fett   1  003  7 

18.  Mineraloie   460  4 

19.  Spiritus  •  1  228  53 

20.  Bauniwolle   631  1 

21.  Wolle   104  .16 

22.  Taback   439  13 

23.  Felle,  bcarbeitet   71  8 

24.  Felle, .  onbearbeitet    ....   .   .  169  6 


157  769        17  658 
Von  deni  Getreide  sind  21,5  Millionen        anf  der  Newa  in  Peters- 
burg angekommen,  die  siimmtlieh  mit  verbaltnissmassig  grossen  MQhea 
and  mit  grossem  Zeitaufwand  die  Wolga  heranf  trausportirt  sind. 

Sodana  sind  gegen  1  Million  Pud  Getreide  anf  der  Warschan- 
Petersborger  Bahn  und  otwa  0,5  Million  anf  der  Baltischen  Bahn  nach 
Petersburg  gebracht.  Der  Rest  des  Petersburger  Getreidea  mit  mehr  als 
50  MillioDen  nnd  das  Kevaler  Getreide  mit  15,5  Millionen  ist  fast  aus- 
Bchliesslich  anf  der  NikoUiibahn  angekommen,  und  riihrt  mit  42.9  Millionen 
aus  Moskau,  mit  20  Millionen  von  Rybinsk,  wo  diose  Qaaniit&t  von  der 
Wolga  aaf  die  Eisenbahn  Qbergegangen  ist,  und  mit  dem  Reste  von  nnr 
2^MiUioD6ii  von  den  eigenen  Stationeo  der  Nikolaibahn,  haaptsftchlich 
ana  dem  Eowsohen  Gouvernemcnt,  her. 

Das  Holz  ist  fast  oboe  Aasnabme  aaf  der  Newa  oach  Petenbaig 
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gelanst,  Dliralich  ()S).c>  Millioaen  Pud  gewohnliches  llolz  und  10,4  Millioneii 
Pud  Bauholz.  Der  KesL  ist  von  den  drei  Balinen,  der  Nikolai-,  der 
Warschau-Petersburger  und  der  Baltischen  Bahn  zugefuhrt  worden. 

Der  Versaud  von  Petersburg  betrfigt  insgesammt  10,3  Millionen  Pad, 
daranter  S.g  Millionen  Pud  Getreide,  2,g  Millionen  Pad  englische  Steinkoblen 
und  2  Millionen  Pad  Eisen  (Schienen,  Gasseisen  und  Eisen). 

Der  Vereand  von  Reval  betrag  insgesammt  6,i  Millionen  Pad,  dar- 
unter  4,5  Millionen  Pud  BaumwoUe,  die  mit  3,i  Millionen  Pud  nach  Moskan 
gegangen  ist,  und  0,7  Millionen  Pad  Eisen  (Schienen,  Gasseisen  and  Eisen). 
Vou  dem  in  Reval  und  in  Petersbarg  elDgetroifenen  Eisen  sind  1,7  Millionen 
Pud  nach  Moskan  befordert. 

2.  £in  zweites  grosses  Verkehrsgebiet.wird  dstlich  von  Zarizyn 
and  westlicb  von  Riga  begrenzt. 

In  diesem  Gebiet  uberwiegt  das  Getreide  noch  mehr  als  in  dem  vorigen. 
Von  den  8  sudSstlichen  and  siidlichen  Goavernements,  die  ihr  Getreide  nur 
theilwei.se nach Moskau  schicken,  theilt  sich  der  Getreidestrora  auf  denStationen 
Griiisi  and  Orel.  Griiisi  hat  18  Millionen  Pud  Getreide  versandt,  das  aus  den 
sudOstlichen  Goavernements  herriihrte,  und  zwar  10  Millionen  mirdlich  nach 
Moskan  und  S  Millionen  westlicb  nach  Orel.  Bis  Orel  ist  das  Getreide 
auf  17,5  Millionen  Pud  angewachsen,  wozu  in  Orel  noch  ein  mit  der  Moskau- 
Kursker  Bahn  and  den  siidlichen  Gouverncments  eingegangener  Empfang 
von  10,8  Millionen  Pud  kommt.  Von  den  rund  I'S  Millionen  Pud  Getreide 
sind  von  Orel  27  Millionen  mit  der  Orel -Witebsker  Balm  weitergegangen 
und  in  Riga  21,4  Millionen  Pud  aogekommen.  Die  DifTerenz  von  5,6  Millionen 
Pud  Getreide  ist  theils  auf  der  getreideaimen  Strecke  bis  Dunaburg  zum 
Konsuin  verblieben,  theils  abgelenkt  and  zwar  in  Smolensk  auf  die  Moskau- 
Brester  Baiin  haupts5clili(  h  fur  Libau  Millionen)  und  in  Dunaburg  auf 
die  Petersbarg -Warschaucr  Bahn  theils  fur  Libau,  theils  fur  Wirballen 
(1  Million  Pud),  wahrend  auf  der  Strecke  Dunabarg-Kiga  nocb  0^  Million 
Getreide  hinzugekommen  sind. 

An  Leinsamen  weist  Station  Griiisi  den  Empfang  von  fiber  O,,-,  Million 
Pud  Flachssamen  nach,  der  fiber  Orel  uach  Weslen  weiter  befordert,  dem- 
nachst  auf  dieser  Tour  bis  zu  1 ^lillion  Pud  angewachsen  and  schliesslich 
im  Qaantam  von  ]j,  Million  Pud  in  Riga  angelangt  ist.  Die  ursprfing- 
lichen  Versandbabnen  dieser  Waare  (Griiisi  -  Zarizyn,  Koslow  -  Tambow- 
Saratow)  zeigen  dagegen  keinen  Versand  an  Flachs.  Von  den  in  Moskan 
mit  der  Moskau-Riiisan-Bahn  eingegangenen  l,g  Miilion  Pad  Flacbssamen 
kommen  ebenfalls  1  Million  Pud  von  den  oben  genannten  £isQnbahnlioien, 
wahrend  ein  Empfang  von  Flachs  aach  bier  nicht  nacbgewlesen  ist.  £s 
folgt  hieraus,  dass  in  jenen  Goavernements  Flachs  znm  Export  nicht  pro- 
dazirt  ist  Tbatsftcblicb  wird  dort  nach  Gewinnnng  des  Samens  der  Stengel 
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deslflaeliMS  demnftchst  als  Stren,  Dachstroh  nnd  Brammaterial  verwendet. 
Im  Gegensatz  bierza  steht,  dass  aas  den  nOrdlichen  Goavernementa  mit  der 
Moskan-Jaroslawer  nod  Jaroslaw-Wologdaer  Bahn  naoh  Moskan  nor  Fkcbt 
ud  kein  LeinBamen  befftrdert  iat,  was  theilweise  dadnrch  zn  erklftren 
ist,  dass  in  den  nOrdlichen  Gronvernementa  daa  Beifen  des  Flachssamena 
darcb  das  Klima  erschwert  ist. 

Die  BefOrdernng  von  Flachs  beginnt  anf  der  vorstehend  bo- 
bandeltea  Haaptroate  Zarizyn-Riga  erst  von  Orel  ab  and  zwar  mit  2000  Pad; 
bis  lUga  steigt  dieses  Qaantnm  anf  1  Million  Pnd. 

Ebenso  beginnt  auch  die  BefOrderung  von  Hanf  anf  dieser  Route 
wesentlich  erst  ab  Orel  nnd  zwar  mit  0,7  Million  Pad;  bis  Riga  steigt 
dieses  Quantum  auf  1,4  Million  Pud,  nachdem  vorher  auf  Station  Duna- 
bnrg  ein  Quantum  von  0,8  Million  Pnd  Hanf  an  die  Petersburg-Warschaner 
Babn  zur  Befdrdernng  nach  Deutschland  uber  Wirballen  abgegeben  ist. 

An  Mineral5len  ans  dem  Eaukasus  sind  anf  Station  Griasi  2,4  Million 
Pnd  znsammengekommen  und  davon  0,6  Million  in  nOrdlicher  Richtnng  nach 
Moskan  nnd  1,7  Million  in  westlicher  Richtnng  nach  Orel  weitergegangen, 
nnd  scbliesslich  in  Riga  21  000  Pud  angekommen,  gegenuber  dem  ameri- 
kaoiscben  Petroleum  fur  das  Jabr  1878  ein  immerhin  bedentender  Erfolg. 

Die  Differenz  zwischen  dem  von  Gri&si  abgegangenen  and  dem  in 
Riga  angekommenen  MineralQl  ist  tbeils  anf  den  Zwischenstationen  znm 
Lokalkonsnm  verblieben,  tbeils  an  die  kreozenden  Bahnen  f&r  die  zonficbst 
gelegenen  Stationen  abgegeben  worden. 

Der  Empfang  von  Riga  aos  Rassland  betrag  an:    Tau«end  Pud 


1.  Getreide   27  523 

2.  Holz  *  .  1  167 

3.  Holz,  Baamaterial   246 

4.  Steinkohleo,  rasBische   2 

5.  Salz  *  — 

6.  Leinsamen  *  2286 

7.  Flachs   1  150 

8.  Hanf   1  388 

9.  Zncker,  raffinirt   150 

10.  Zncker,  roh  (Streozacker)   343 

11.  Eisenbabnscbienen  

12.  Gusseisen   66 

13.  Eisen   76 

14.  Fischen  aUer  Art   8 

15.  Heringen   15 

1(1.  Fleisch   177 

17.  Talg  OAd  f  eU   1 
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TaoMnd  Pud  ^ 


18.  MinenlOlen,  nuBiMhrni   21 

19.  Spiritns   204 

20.  Bwuiiralle   1 

21.  Wdle   121 

22.  TUMOk   88 

28.  Fellen,  beHrbeitet   25 

24.  Fellen,  nnbearbeitet   19 


Zasammen  .  .  35  066 
Der  Versand  von  Riga  nach  Rassland  betrag  insgesammt  9,6  Millionen 
Pod,  daniDter  3  Millionen  Pad  Eisenbahnschienen,  2,e  Millionen  Pad  Gas8- 
eisen  and  Eisen  and  1,6  Million  Pad  Steinkohlen.  Die  ubrigen  Artikel 
sind  nicht  von  Bedeatang.  Die  Eisenbahnschienen  vertheiien  sich  aaf  die 
Strecken  bis  uber  die  Stationen  Enrsk  and  Griasi  hinaas;  von  dem  ubrigeo 
Eisen  geht  etwa  1  Million  Pad  nach  Moskaa,  der  Rest  vertheilt  sich  in 
derselben  Weise  wie  die  Eisenbahnschienen. 

3.  Das  dritte  grosse  westrassiscbe  Verkebrsgebiet  wird  in 
der  Eicbtang  von  SQden  nach  Norden  von  zwei  grossen  Babnen  dnrch- 
schnitten,  von  der  Libaa-Romny-Bahn  mit  den  beideu  nOrdlichen  Hafen- 
pl&tzen  Liban  and  ROoigsber^  and  von  den  Sudwestbahnen  mit  den  beiden 
nOrdlichen  Hafenplatzen  Konigsberg  and  Danzig  and  den  beiden  sudlichen 
Kikolajew  and  Odessa.    Anch  fur  dieses  Gebiet  uberwiegt  das  Getreide. 

Dasselbe  rubrt  haapts&chlicb  aas  den  10  sudwestlichen  and  westlichea 
GoavememeDts  Cberson,  Jekaterinoslaw,  Odessa,  Eischenew,  Podolsk, 
Pnltawa,  Eiew,  Tschernigew,  Mohilew,  Scbitomis  her  and  kommt  theils  nach 
Sfiden,  theils  nach  Norden  znm  Versand.  Die  Scheidelinie  liegt  etwa  auf 
der  Rente  Charkow- Elisabethgrad-Birsala  bis  hinanf  nach  Schmerinka.  Das 
Getreide  sfldlich  von  dieser  Linie  bewegt  sicb  vorzngsweise  nach  Nikolajew 
nod  Odessa,  das  Getreide  nOrdlich  davon,  theils  nach  Libaa,  theils  nach 
EOnigsberg  uber  Grajewo  and  Wirballen  and  nach  Danzig  uber  Mlawa,  and 
westlicb  aaf  dem  direkten  Eisenbahnwege  nach  den  ansserrassischen  Eonsnm-  • 
pl&tzen  von  Oesterreich,  der  Schweiz  und  von  Dentschland.  Der  Empfang 
an  Getreide  and  sonstigen  Artikeln  von  Nikolajew  and  Odessa,  desgleichen 
der  Versand  davon  ist  in  dem  vorliegenden  statistisehen  Material  nicht 
enthaltea.  Dasselbe  gilt  von  dem  Versand  nach  and  dorch  Oesterreich  and 
▼on  dem  Empfang  von  dort.  Der  Verkehr  nach  Libaa  sowie  nach  Deatsch- 
land  fiber  die  nOrdlichen  GrenzubergSnge,  namlich  uber  Wirballen,  Grajewo, 
Mlawa  and  Alexandrowo  ist  zwar  anch  nicht  speziell  nachgewiesen,  lasst 
sich  aber  onter  gleichzeitiger  Hinznnahme  des  Verkehrs,  der  sich  in  der 
Richtnng  von  Osten  nach  Westen  auf  der  Moskau-Brester  und  der  St.  Pe- 
tersburg-Warschaner  Bahn  bewegt  hat,  nach  der  Freqaenz  der  nachst  vorge- 
legeoen  KnniangsstaUonen  anoAhenid  aogeben  und  bat  hiernach  betragan: 


Digitized  by  Coogle 


340  Dm-  WaamiTarkdir  raf  den  Bimlwhiini  nod  WaiMrtlruMii  BmibiiJi  In  Jabre  1878. 


Pad 

Wirballen 
T   a  u 

Grajcwo 
s    e    u  (] 

1.  Getreide  und  Mehl  .   .   .   .  . 

18  503 

9  760 

16  673 

6  053 

6161 

1  232 

852 

1 

182 

3.  Holz  als  Baumaterial  .... 

844 

143 

19 

84 

806 

• 

S* 

6  351 

6>  Sab         •  t 

•  89 

47 

11 

487 

592 

86 

13 

47 

7.  Flacbs   

337 

2  851 

29 

3 

U 

3 

505 

28 

3 

4 

132 

101 

3 

20 

46 

10.  Zucker,  rob  (Streuzucker)  .    .  . 

35 

124 

1  084 

23 

8 

s 

- 

2 

21 

13.  Ei^eo  

43 

8 

5 

79 

14.  Fiscbe  allcr  AH  (anndil.  Heringt) 

1 

7 

1 

185 

1 

16.  Flfisch  aller  Art  

7 

4 

20 

22 

7 

n 

45 

43 

6 

3 

19.  Spiritus  und  Branntweia  .    .  . 

35 

171 

140 

4 

4 

2 

21.  Wolle  aller  Art  

5 

71 

115 

3 

81 

•22.  Tabaek  

92 

379 

119 

84 

•  1 

U.  F«Ue,  aobawrbMtot  

5 

16 

23 

6 

10 

5 

37 

63 

9 

61 

Summa   |  22  428 

lb  153 

18  441  ; 

6  391  1 

13810 

Auf  der  Libaa-Romny-Babn  sind  bis  Wileika  21, 5  Millionen  Pud  Getreide 
befOrdert,  wovon  4,4  Milliooeo  Pud  von  der  Kursk- Kiewer  Babn  nod  deren 
Vorbahaen  herrfibren  and  in  Bachmatsch  anf  die  Libaa-Romny-Bahn  uber- 
gegangen  sind;  der  Best  iHbrt  *voxi  den  elgenen  Stationen  der  Liban- 
fiomiiy*Bahii  her. 

In  Wileika  aind  6,7  Millionen  Pad  nacb  Wirballen  und  EOnigsberg 
nnd  13,1  Millionen  Pad  fiber  Eoscheaary  nach  Libaa  gegaogen,  woselbat 
sie  aaf  18,6  Killionen  Pad  angewachaen  sind. 

Die  in  Wirballen  eiogetroffenen  and  nach  EOnigaberg  weiter  befDrderten 
9,8  Millionen  Pad  aeteen  aich  zaaammen  aos  den  6,7  Millionen  Pod  von  der 
Libaa-Romny-Bahn  and  ana  3,i  Million  Pad  ?on  der  Warscbaa-Peterabarger 
Babn  einMbl.  dea  Ueberganga  in  Dfinaborg  von  der  DSnabarg-WitebakerBahn. 

Die  Sfldwestbabnen  baben  Ton  den  Stationen  sfldlicb  von  Behmerinka 
3,2  Millionen  Pud,  von  der  Ennk-Efewer  Babn  7,3  Millionen  nnd  von  der 
Fastow-Babn  and  den  elgenen  Stationen  nOrdlich  von  Schmeilnka  etwa 
15  Millionen  Pud,  insgesammt  also  etwa  25,^  Millionen  Pad  nacli  dem 
Norden  befOrdert  und  davon  in  Kowel  5,7  Millionen  Pad  an  die  Weiehael- 
bahn  and  in  Brest  3,7  Millionen  Pad  an  die  Warschaa-Terespoler  Balm 
abgegeben  nnd  den  Rest  mit  16,2  Miliioneo  Pad  nach  Grajewo  weiter 
beftrdert,  woselbst  das  Quantum  auf  16,c7  Millionen  Pud  gesUegen  war. 

Die  Weicbselbabn  hat  5,7  Millionen  Pud   in  Kowel  ubernoramen, 
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I  IfiHion  Pnd  in  Waraehaii  abgegeben,  md  eiDsehliesslich  des  Getrddes 
TOO  ihren  eigenen  Stationen  6  Millioiieii  Pad  nach  Mlawa  zom  Waiter- 
transport  nacli  Danzig  gebnusht 

Von  den  6,i«  Hillionen  Pod,  die  in  Alezandrowo  eingetroffen  aind,  aind 
4^  Millionen  Ten  Waracban,  der  Beat  Ton  den  Stationen  der  Waraehan-  i 
Bromberger  Bahn  gekommen  nnd  tlieQa  nacb  Danzig  zom  Seeexport, : 
tbeila  nach  Berlin  nnd  aoderen  Eonsomplfttzen  weitergegangen.  ' 

Warschan  aelbst  hat  von  der  Warachan-Terespoier  Bahn  10,5  HiUionen  •  ' 
Pud,  daninter  3,7  Hillionen  Pad  Ton  den  SQdweatbahnen,  das  gleiche 
Qnantnm  tod  der  Moskan-Brester  Bahn  and  den  Beat  von  den  eigenen 
Stationen,  sodann  von  der  Warschan-Peteraharger  Bahn  0,«  und  von  ika 
Weichselbabn  1  Million,  znsammen  12,4  Millionem  Pad  erhalteo  nnd  davon 
7,2  Millionen  Pad  versandt.  Der  Rest  5,3  Millionen  Pad  iai  dort  verbranebt 
Nach  den  ADi;abcn  zu  I.  sind  auf  dem  Eisenbahnwego  390,5  Millionen  Pad, 
nach  deu  Angaben  zu  II.  aaf  dem  Wasserwege  .    .    101        „  „ 

zosammeu  491,5  Millionen  Pud 

Getreide  in  Rnssland  befftrdert  worden. 

Hiervon  sind  naeh  den  4  nttrdlichen  Hafenpl&tzen  Petersburg,  Reval,  Riga 
und  Liban  and  nach  den  4  nOrdlichen  Grenzfiberg^gen  Wirballen,  Grajewo, 
Mlawa  nnd  Alexandrowo  im  Ganzen  173,5  Millionen  Pad  =  33%  gegangen. 

Anf  die  genannten  8  Pl&tze  hat  sich  der  Getreideverkehr  in  der 
Weiee  vertheilt,  dass  Petersburg  40%,  Reval  9  o/^,  Riga  16%,  Liban  • 

I I  %,  Wirballen  6  %  Grajewo  10  %  Mlawa  4  o/©,  Alexandrowo  4  o/q  er- 
halteo hat. 

Der  Import  nach  Rassland  uber  Liban  und  die  vier  GrenzuberKfinge 
war,  soweit  aus  dem  rassischen  statistischen  Material  iiachweisbar,  nnbe- 
deutend.  Zu  iieiinun  dfirfte  nur  Koch  sal z  seiii,  das  mit  1,4  Mi!lif)nen 
Pad  fiber  Alexandrowo  nach  Russlaud  eingefiihrt  ist;  davou  siud  Milli(«iu;u 
Pud  nach  Warsibau  zum  Lokalkonsum  und  0,r,  Millionen  Pud  uber  Warsi  bau 
hinaus  mit  der  Warschau- Terespoler  Balm  bis  nach  Brest  and  mil  der 
Weichselbabn  bis  hinunter  luuh  Kowel  geganfjen.  Gegcnwartiij  ist  jedocb 
das  ruasische  ISalz  bereits  bis  Warschau  und  dariiber  hinaus  vorgedruugen  und 
drobt  das  deatsche  Salz  za  verdr&ugeu.  Dasselbe  gilt  von  den  Mineraloeleu. 

IT.  Terkebnnadiwels  llkr  St.  Petmbnrg  fBr  die  Jahre  1879  nnd 
1880y  ansselillesslfeh  dM  Seeverkelm  and  des  Terkehrs  mit  Flnnland. 

Da  der  benutzten  russischen  Verkehrsnacbweisung  auch  das  Material 
uber  den  Waaren-Ein-  und  Ausgang  im  Verkehr  mit  St.  Petersburg  (aus- 
schliesslich  des  Seeverkehrs  und  des  Verkehrs  mit  Finnland)  in  deu  Jahreu 
1879  und  1880  beigefugt  war,  so  folgt  nachstehend  eine  auszagsweise  Ueber-  j 
sicht  des  genannten  Verkeiirb  uuter  Beschr&nknng  auf  die  wichtigeren  Artikel. ' 
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HUUoiiOD  Pad 

a)  der  Gesammt-BuigaDg   280a  265,8 

b)  »       ,      Aosgang  38^  36,9 

Der  banptsftchUcbete  Bmpfiguig  ondYersaDd  bestand  in  folgenden  Waaren: 


a)  Empfang:     1879  1880 

Hillionen  Pud 

1.  Getreide  ....  99,4  74,3 

2.  Holz  69,5  71,3 

3.  Baamaterial,  irdenes  58,8  59,9 

b)  Versand: 

1.  Getreide  ....  5,9  6,3 


1879  1880 

Millionen  Pud 


4.  Uolz  alefiaomaterial 

5.  Leinsamen  .  .  . 

6.  Flachs  .... 

2.  Steinkoblen  .  .  . 


7,i 
8,2 
2,4 


2.5 
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Braesicke^  Regieruugsrath, 
oBterBeibllfo  Tom  Ebenbahn-Sflkntlr  Jbilfyniid  Abb 
Dolmetidier,  Banaa-AHittaBt  von  AbdvA 
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Die  englisdie  Eisenbahnpolitik  der  letzten  zebn  Jahre. 

Auf  Grand  der  amtlichen  Publikationen  erOrtert 


XV. 

Die  Railway  Co minisaionera  uacb  (lem  Gesetze  von  1673. 

1. 

We&D  die  verhiiltoissm&ssige  Ordnnng  des  festl&Qdischen  Behorden- 
organismas  dem  wissenschaftlichen  Bedlirfiiisse  nach  einem  logiscben  Ueber^ 
blick  fiber  die  Gebiete  der  Verwaltung  nnd  der  Recbtspflege  keineswegs 
ieicbt  6Df;gegenkoDiint:*)  so  sind  die  Scbwierigkeiten  eiaes  derartigen  Be- 
mubens  an  dem  engliscbeD  Staatswesen  vollends  grosse,  nicbt  nnr  wegen 
der  (durcb  die  neaeren  Forachangen  bervorgehobenen)  Eigentbflmlichkeiten 
des  engliscben  Verfassnngs-  nnd  Verwaltangsrechto  im  Gegensatxe  zam 
Festlande,  sondem  nameDtlich  anch  wegen  des  von  ims  wiederholt  bemerk- 
ten  WiderBpraches  der  herkOmmlichen  Einricbtnngen  dieses  Staates  zn  den 
nenen  technischen  Aulgaben  desselben.  Der  Hodhtoiy  Sibthorp  besass  die 
Folgeriebtigkeit,  die  neae  Technik  der  Eisenbahnen  flberlurapt  zn  yer- 
dammen,  well  tie  der  Tar&flaaiig  des  Landes  onbekaimt  seieiL**}  Die 
Geschichte  des  Jahrbnnderts  ist  fiber  diesen  Protest  Iftngst  hinweg- 
gescbritten,  and  nicht  erst  hente,  sondern  sebon  damals,  als  solcbe  Worte 
gesprochen  warden,  war  die  Sachlage  vielmebr  die  amgekehrte:  die  Eisen- 
balmen  haben  Sebwierigkeiten  benrorgemfen,  an  welcbe  die  Yerfisssang  des 
Landes  nicht  heranreiebt. 

Dorebans  im  Sinne  der  Verfossnng  des  Landes  war  es,  wemi  bei  der 
parlamentarisehen  Untersochong  des  Jahres  1844  ein  Beamter  des  Handels- 
amts  erklArte:***)  ,es  wfirde  tiel  besser  sein,  niebts  dem  Handelsamt  zu 
fiberlassen,  wenn  es  irgend  ginge,  sondem  alles  dnrch  Farlamentsakto  fest- 

*)  Ms  Bcleg  ans  dor  ncucsten  deutschea  Literatur  vgl.  Qeorg  Meyer,  Lehrbttch 
des  deutscben  Verwaituogsrecbts.    Leipzig  1883.   I.  §  1,  2. 
••)  Cohn,  I,  155. 
I,  171. 
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zQsetzen;  docb  das  Detail  ist  so  verschieden,  dass  ich  furchte,  man  niiiBS 
etwas  dem  Handelsamte  iiberlassen." 

Und  die  Erfahrung  von  vier  Jahrzelinten  hat  bewiesen,  dass  die 
Beamtea  dieser  BehOrde  mit  gatem  Gnmde  sicii  vor  solcheo  Befagnissen 
scheuten. 

Ebenso  aber  ist  der  Versuch  misslnngen,  die  Judikatur  der  Reichs- 
gericbte  fur  diejenige  Grenzziehung  im  Dienste  des  Sffentlichea  Wobles  zu 
braachen,  welche  mit  den  besonderen  Problemen  des  neacn  Verkehrsraittels 
zusammeuhing;  er  ist  um  so  mehr  misslnngen,  weil  dieser  Rechtsprechung 
die  nothwendige  gesetzlit-he  Richtsrlinur  fehlte,  die  sie  von  dem  Parla- 
incnte  erwarten  durfte,  die  aber  das  Parlament  in  dem  unglaubiiciicn 
Wirrwarr  der  Spbiiren  staatUcber  Tb&tigkeit  der  Rechtsprecbaag  glanbte 
anbeimstellen  zn  dfirfen. 

Die  herkommlicben  Gerichtsinstanzen  haben  mir  da  genugt,  wo  die 
neue  Teehoik  Probleme  stellte,  fur  welche  die  herkommlicben  Heclitsgrnnd- 
s&tze  ausreichten  oder  die  notbwendigen  gesetziichen  Ergaazimgeu  ieicht 
gefonden  warden :  wie  bei  der  Haftpflioht  fur  Unfalle. 

Die  SchftpfuDi;  des  Jabres  1873  ist  ein  Versuch,  in  beiderlei  Rich- 
tnng  durcb  eine  ncne  Beborde  zu  leisten,  was  Uandelsamt  aod  Eeichs- 
gericht  nicht  vermocht  haben. 

Was  auch  der  Roraantiker  der  angelsuchsisrben  Selbstverwaltung 
sagen  mag:  ^Regierung  dnrch  Kommissionen  ist  ungesetzlich  und  verderb- 
licb",*)  —  etwas  der  Art  war  das  niichstliegende  Mittel,  get;enuber  den 
Aufgaben  der  Eisenbabnpolitik  eine  neue  Abhtilfe  zu  versuchen.  An 
Stelle  des  Reichsgerichts  ein  tecbnisches  Spezialgericht,  an  Stelle  des 
Handelsamts  eine  neue  AdministrativbebOrde:  beidos  aber,  Spezialgericbt 
und  AdministrativbebOrde ,  in  den  gioichen  Personeu,  in  denselben  drei 
M&nnern  verkorpert.  In  einer  eigentbumiichen  Kombinatioa  ist  bier  Recbts* 
pflege  and  Verwaltung  vereioigt. 


2. 

Das  Gesetz  vom  Jabre  1873**)  bestimmt  Folgendes.  Wie  schon  sein 
Titei  aDgiebt,  ist  der  Hauptzweck  die  bessere  Darebfubrang  des  Gesetzes 
von  1854.  Letzteres  bat  wcsentlicb  drei  Punkte  im  Ange:  entens, 
die  EisenbabngeseUscbafteii  znr  Gewfihnuig  aUer  billigen  Befbrdemog  (alt 

*)  Toulmia  Smith,  GovemmciU  by  Commissions  iUegal  and  pernicious, 
hmdm  1849. 

*^  An  Aa  to  mak»  better  prevision  for  eorryimg  into  egoet  Me  Baikoajf  and  Canal 
Treble  Act,  1854,  and  for  othtr  jmrposrs  connected  thure  lolM.  21.  Jaiff  1878.  88  amd 
87  FteC  eft.  48.  Die  Bill  Ygl.  Cohn,  I,  358—360. 
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reaaonable  faeSUiM)  anzahalten;  zweitem,  dea  Verkehr  vor  BeiiAchtiieili- 
gang  odAr  nngleicher  Behandiimg  za  sehfltzen;  drittens,  den  Bnrehgaiigs- 
verkehr  zn  sic^ero.^ 

Die  f&r  dieeeii  Zweck  gesebaffene  Eommismon  soU  aus  drei  Hitglie- 
dern  bestebea  (danmter  ein  Jaritt  nnd  ein  Eisenbahnpraktiker)  nebst 
zwei  HfilfBiDitgliedeiii.  Sie  werden  yod  der  KOnigin  enuuint  and  kOnnen 
daroh  den  Lordkanzler  wegen  UniUiigkeit  oder  HieBveilialtens  entfernt 
werden  (§  4).  Sie  eoUen  binnen  drei  Honaten  nach  ihrer  Brnennnng 
alle  Werthpapiere  von  einer  Eisenbahn-  oder  Eanalgeeellechaft  im  Yer- 
einigten  EOnigreiche,  welche  sie  etwa  beeitzen,  verkaitfen,  aoUen  anch  kein 
anderea  Amt  innebaben,  welches  sie  faindeit,  sich  ganz  dieeem  ihrem  Amte 
za  widmen  (§  5).  Jede  Elage  anf  Grand  dea  Gesetzee  von  1854  (mit 
Ergftnznng  doreh  Gesetz  von  1868  behnfo  Gleiebbeit  der  Bebandlnng  im 
Damplschiibverkehr)  and  anf  Grand  dee  gegenwftrttgen  Gesetzee  soil  yor 
die  C&mmitnonm  gebracbt  werden.  Neben  Privaten  kann  aacb  das 
Handelsamt  doreh  einen  Bevollmfichtigten  klagen  (§  6).  F&r  Streitig- 
kdten  zwischen  Eisenbahngeaellschaften  (oder  Eanalgesellsebaften)  soil  die 
Eommission  als  Schiedsgericht  dienen»  wenn  eine  Partei  es  verlangt  and 
kein  anderea  Schiedsgericht  for  den  fraglichen  Fall  Toransbestimmt  iat 
(§  8).  Jeder  Streit,  bei  welchem  eine  Eisenbahngesellschaft  die  eine 
Partei  ist,  kann  anf  Verlangen  beider  Parteien  and  mit  Znstimmang  der 
Commitnonen  letzteren  zar  Entseheidnng  vorgelegt  werden  (§  9).  Die 
Yollmachten  des  Handelsamts  znr  Genehmignng  von  Betriebsvertrftgen 
zwiscben  Eisenbahngesellschaften  and  znr  (sehr  mittelbaren)  Eontrole  des 
fi^eicbzdtigen  Dampferverkehrs  in  Hftnden  von  Eisenbahngesellschaften, 
lant  RfxUioay  Clautt$  Act  1863,**}  werden  anf  die  none  BebOrde  (iber- 
tragen  (§  10). 

Die  zwei  AMtftant^CommiuionerB  haben  im  Anftrage  der  Commit$umeri 
die  Befngnisse  der  letzteren  binsichtlicb  Untersachang,  Vorfordernng  von 
Zengen  and  Urkandcn,  VerhOr,  Vereidigang,  sowie  (mit  Znstimmang  der 
Parteien)  ffir  schiedsrichterliche  Thfttigkeit.  Jahresgehalt  der  Comnumo' 
ntrt  3000  £,  der  Assistenten  1500  £  (§§  21,  22).  Hit  Zastimmang  des 
Schatzamtes  dflrfen  die  Commusionen  einen  oder  mehrere  technische 
Experten  als  JUtetBorif  znziehen,  desgleichen  die  erforderliohe  B&reaa- 
beamten  anstellen  (§§  23,  24). 

Die  Ctmmumonm'9  haben  die  Befngniss,  alle  nnter  dieses  Gesetz  ge- 
hOrenden  Fftlle,  sei  es,  dass  es  Bechtsfragen  oder  dass  es  Thatfragen  sind, 
za  entscheiden,  and  dfirfen  za  diesem  Zweeke  alle  richterlichen  Voll- 
macbten  ansflben  (§  25).   Sie  sollen  gegenfiber  einem  eigenen  Erkennt- 

•)  %.Jieport  IL  a  p.  4.  Ygl.  I.  Eeport  E.  C.  p.  1—5.    Vgl.  Act  1873,  sect.  11. 
Cohn  I,  308-804, 
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Diss  auf  AoBachen  einer  Parte! ,  welche  appelliren  will,  flbor  jede  Frage, 
welche  nach  ihrer  Ansicht  eine  Bechtsfrage  ist,  dea  status  causae  schrifU 
lich  formQliren  (to  state  a  case  in  writing)  znr  Entscheidang  der  Bechts- 
frage darch  einen  h5beren  Gerichtshof.  Diese  bohere  Instanz  soli  den 
Fall  entweder  nen  beurtheilcn  oder  mit  ibrer  Recbtsansicht  an  die  Com- 
mittionert  znruckverweisen  (§  26).  GebQhrentarif  and  Eostenbemessimg 
im  einzelnen  Falle  fur  das  Verfahren  vor  den  Commissioners  ist  derea 
Auff^abe  (§§  28,  32).  Stadtkorporationen  nnd  abnliche  lokale  BehOrdea 
durfen  wegen  Yerletznng  von  Sect.  2  des  Gesetzes  vnn  1854  als  Kl&ger 
auftreten,  wenn  sie  ein  Zertifikat  vom  Ilandelsamt  erbatten  (§  13). 

Neben  diesen  Bestimmnngen  fiber  die  neae  BehOrde  bat  mm  das 
Gesetz  von  1873  noch  in  materieller  Ilinsicbt  die  filteren  Vorschriftea 
ergftnzt  oder  verdeatlicbt:  namentlich  darch  die  Vorschrift,  welcbo  freiiieh 
ans  dem  gesetzlich  verlangten  Dnrcbgangsverkehr  folgt,  dass  Darchgangs- 
sfttze  gew&hrt  warden  soUen,  fiber  deren  Angemessenheit  die  nene  BehOrde 
za  entscbeiden  bat,  sei  es  nun,  dass  die  Darchgangssfltzc  selber  oder  bloss 
die  Antheile  daran  streitig  sind :  docb  darf  keine  Eisenbabngesellschaft  ge- 
zwnngen  werdeo,  nicdrigere  Meilens&tze  za  nehmeo,  als  sie  filr  den  glei- 
cben  Verkehr  auf  einer  anderen  Linie  zwischen  denselbcn  Endpunkten  des 
Durcbgangsverkebrs  erhebt  (§  11).  Ferner  soli  jede  Eisenbabngesell- 
schaft anf  jeder  ibrer  Stationen  Bilcher  oflfeu  aasle^en.  welche  alle  ihre 
Frachts&tze  entbalten;  die  Commissioners  dQrfen,  auf  Klage  einer  bethei- 
ligten  Person,  Spezialisirung  der  Fracbtkosten  verlangen:  Basse  bis  za 
5  £  ffir  jeden  Tag  (§§  13,  14).  Ueber  die  billige  Hobc  der  Stations- 
kosten  (terminals)  bat  die  neae  BehOrde  za  entscbeiden  (§  15).  Eine 
SisenbahngABellschaft  darf  (von  voransgegangener  Erlanbniss  des  Parla- 
meats  abgesehen)  keia  Abkommen  treffen,  wodarcb  sie  Befagnisse  fiber 
einen  Kanal  erwirbt,  aasser  mit  Genebmignng  der  Commissioners^  weldie 
verweigert  wird,  falls  diese  glanben,  das  Abkommen  scbade  dem  Oflfont- 
lichen  Interesse  (§  16).  Die  bereits  besessenen  Kan&le  soUen  in  gatem 
Znstande  erhalten  werden  (§  17). 

Dieses  in  der  Hanptsache  das  ganze  Gesetz  von  1873:  lant  seinem 
letzton  Paragraphen  (§  37)  worde  es  bloss  provisorisch  aaf  fSof  Jahre  erlassen. 

Seitdem  sind  nnn  zwei  neae  Gesetze  ergangen,  welcbe  dasselbe  in 
niehi  wesentlicben  St&cken  ergftnzt  baben. 

Brstens  das  Gesetz  vom  30.  Jail  1874.*)  In  seinem  zweiten  Tbeile 
wird  dem  Handelsamte  die  neae  BehOrde  von  1873  fftr  alle  FftUe  einer 

•)  An  Act  to  amend  the  powtrs  of  tlic  Board  of  Trade  with  resprct  to  inquiries, 
arbitrations,  appointmaUa,  and  ollvr  matters  under  special  Acts,  ami  to  amend  the 
BkyiiJafiofi  of  BcdkMfft  Act,  1873,  sofwr  o»  ngar^  the  refhrenee  of  diff>Bronou  lo  Ut9 
SaOnoff  Committionen  inUmtf  AfhUraton,  87  and  38  7kt,  eft.  40. 
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8chie(]srichterliehen  Befagoifls  gegen&ber  Eiseabahn-  nad  EanalgdseUsdiaftdn 
substituirt  (§§  6.  7). 

Zweitens  das  Telegiaphengesetz  vom  16.  Angost  1878,*)  wolehes 
die  Bntseheidmig  fiber  Streitigkeiten  zwieehen  der  Staatatelegraphen- 
Yerwaltiug  nnd  den  EigenthflnierQ  einer  Strasse  wegen  AufsteUiiiig  Ton 
Telegrapbenstangen  dem  neaen  THbnnale  als  der  Bemfongsinstaoz  sawost 

(§§  4.  5). 

Die  Bedentnng  dee  Gesetzes  Ton  1874  bestebt  darin,  dase  nacb  dem 
Geaetze  des  ▼cranfgegangenen  Jabres  die  neae  EommioBion  bei  einBeitigem 
Yerlangen  der  einen  Parte!  bloss  VoUmacbt  zar  Entsebeidong  zwiscben 
Eisenbabn-  (Eanal-)  ond  Eisenbabngesellscbaft  hatte,  jetzt  aber  ancb  dann 
als  Scbiedaricbter  wirken  darf,  wenn  eine  der  beiden  Parteien  nicbt  ^e 
solcbe  Geeellscbafl;,  sondern  eine  Privatperson  Ist**) 

Den  provisorischen  Charakter  hut  die  Hehuide  bisher  beluilten:  auf 
iiiiif  Jahre  zuuiirhst  geschatVen ,  ist  sie  darm  durch  neue  Gesetze  (die 
zugleich  Prolonp^ationen  vun  abnlichen  andnrt'ii  Gesetzeu  zuni  Gegenstande 
batten)  mit  einer  weiteren  vorlaufi^en  Leben>frist  ausgestattet  worden,  aber 
bezeiehiiender  Weise  nit  ht  auf  liingere,  sondera  auf  kurzere  Zeitabschnitte 
als  beira  ersten  Mai.***)  Donb  die  Expiring  Laws  Continuance  Act  vom 
Jahre  1878  wnrdeii  die  beideu  Geselze  von  1873  und  1874,  welohe  am 
21.  Juli  1878  abgelaufen  waren,  bloss  bis  Eude  1879  verlJingert:f)  im 
Jahre  darauf  bis  31.  December  1882;ff)  im  Jahre  1882  neuerdiiigs  anf 
eine  iihnliche  Dauer,  wie  aus  der  Thatsache  des  Fortbestehens  zq  folgerii 
ist,  welohe  durch  die  neueste  Publikation  des  Jahresberichts  fur  1882fft) 
bestatigt  wird  (^.  Annual  Report  of  (he  Railway  Conwiimioners  with  Appen- 
dices), der  indessen  kein  Wort  fiber  die  Verlangerung  sagt;  wahrend  an- 
dererseits  schon  liier  beraerkt  werden  darf,  dass  eine  Gesetzesvorlage  auf 
Grund  der  parlamentarischen  Untersuchungen  der  Jahre  1881  und  1882 
und  der  Ausschussberichte  im  laufenden  Jahre  1883  iiberhaupt  nicht  be- 
absichtigt  ist,*f)  und  daher  auch  keine  Verwirklichung  des  Vorschlages, 
die  neue  Behdrde  zq  einer  defiuitivea  and  daaernden  za  macben.   £s  ist 


*)  An  Act  to  make  further  provision  respecting  the  i'ost  ot/icc  Tdeyraplts.  41  and 
42  Viet.  eil.  76.  DarfilMr  5.  Seport  R.  C.  p.  18. 
**)  1.  Seport  B.  OL  p.  4. 

*^)  Evid.  Browne  1882  qu.  1314—15. 

t)  5.  Eeport  E.  C.  p.  13. 
•H)  6.  Beport  R.  C.  p.  S.    42  ajui  43  Vict.  ch.  56. 
tft)  Derselbe  ist  mir  durcb  die  Freundiicbkeit  der  BebGrde  £nde  April  1SS3  dirakt 
sugegangeo. 

*t)  Lnrt  Zosehrift  d«s  Board  of  IMk  (BaHwaif  department)  an  den  Varfiuter  d.  d. 
6.  April  1888. 
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eine  Ironie  des  Zafallcs,  dass  der  letzte '  Jahresberlciit  der  Behdrde  ia  der 
iiblichen  Ueberscbritt  aut  seinem  Umschlage 

^The  Regulation  of  Railways  actj  1873" 
durch  eiuen  Druckfehier  daraus  eine  Regulation  of  Railways  act  1883 
werden  lasst. 


3. 

Es  bedurfte  nieht  dieser  Gebreciilichkeit  and  Fragwurdigkeit  der 
Existenz,  um  bei  einer  neuen  Beborde  dieser  Art  in  engliscben  Zustanden 
theils  anffalleiide  Lucken  ibrer  Befugnisse,  theils  ebeuao  auffallende  Zweifel 
uber  dereu  GrenzeD  erwarten  und  liaden  za  mussen. 

Hier  das  Wesentliche  davun. 

Das  Gesetz  voui  Jubre  1854  gab  dem  damals  bestellteu  Gerichtshofe 
der  Commo/i /7ea«  (fur  Scbottland:  Court  of  Session)  das  Recht,  eiue  Basse 
von  hochstens  £  200  fur  jeden  Tag  des  Ungeborsains  gegen  den 
gerichtlichen  Befehl  aufzalegen  (srct.  3).  Das  neue  Gesetz  vou  1873  unter- 
lasst  eine  wurtlicbe  Wiederboluug  derselben  V^orsebrift,  sagt  aber  (sect.  G) : 
die  Commissioners  sollen,  um  zur  Untersucbung  und  Entscbeidung  jeder 
der  ihnen  zugewiesenen  Klagen  befabigt  zu  sein,  die  gauze  Jurisdiktion 
besitzen,  welcbe  durcb  sect.  3  des  Gesetzes  von  1854  deu  dainuligen 
Gericbtsiustauzen  ubertragen  war,  und  sollen  Befeble  gleicher  Natur  er- 
lassen  diirfen,  wie  jene  bisberigen  Gericbte.  *) 

Der  Wortlaut  des  Gesetzes  scbeint  kamn  einen  Zweifel  ubrig  zu  lassen. 
Sei  es  aber  der  Umstand,  dass  die  Weitscbweifigkeit  der  engliscben  Recbts- 
und  Gesetzesspracbe  eine  wortllcbe  Wiederbolung  der  fraglicben  Vollmacbt, 
zur  VerbSngung  von  Bussen  fur  Ungeborsam,  forderu  durlte  uud  man  bei 
ihrem  Mangel  ernsthaftcr  Weise  anuehmen  durfte,  der  Gesetzgeber  babe 
die  neue  Beburde  mit  dieser  Vollmacbt  gar  nirlit  au:;statteu  wollen;  sei 
es  das  instinktive  AViderstrebeu  der  berkOmmlicben  Geriehtsbofe  gegen 
eine  Ausstattuug  dieses  neuen  Bastards  mit  gleiclien  Befuguisson:  es  ist 
jedenfalls  eiue  Tbatsacbe,**)  dass  auf  Klage  der  London,  Chatham  and 
Dover  Railway  Company,  welcbe  eine  EntscbeiduuLC  der  Beborde  unbe- 
acbtet  liess  und  dafur  gebusst  werden  solite,  der  Court  of  Exchequer  zu 
Gunsten  der  klagenden  Eisenbabngesellscbaft  entscbied,  da  diese  eiue  ,,rule 
of  prohibition"  gegen  die  Railway  Commissioners,  welcbe  soU  iie  Befugniss 
auszuuben  sicb  anmassen,  uacbsuchtc.  Erst  funf  Jahre  naeb  Errichtung 
des  neuen  Tribunals,  am  24.  Juui  1878,  hat  der  Gericbtshof  der  Queen's 
liencJi  aus  Anlass  der  Aj)pelhition  iu  einem  anderen  Falle  zu  Gunsten  der 
streitigeu  Vollmacbt  eutscbiedea  uod  dieselbe  damit  festgestellt. 

*)  Dazu  Tergleicbe  mui  audi  mtk*  8C  des  Oesetxes  ton  1878. 
**)  5.  Bfep<»n  £.  C,  p.  5. 
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Bin  zweiter  Paokt  Die  Urtheile  der  Kommiaaion  (wjuneUont)  siod 
Verf&giuigen,  welehe  eine  Bemedar  ffir  die  Zakuaft  gew&hren:  aie  dfirfeD 
eieb  aidit  anf  die  bereite  geschehenen  StOnuigeQ  dee  Recbteznetandee  er- 
etrecken;  zur  Abbfilfe  aa  dem  geechebenen  Unrecbt  bedarf  es  einer  neaen 
Klage,  welebe  vor  die  oideotlicben  GericbtabOfe  gebOrt  nnd  vor  diesen 
die  Fordenmg  gelteod  macbt*) 

Drifttene.  Die  Kompetonz  der  Eommiesion  erstreekt  sicb  bless  aaf  die 
MaterieB,  welche  dnreb  die  allgemeinen  GeeetzeebestiiiiiiiiiQgeii  von  1854  nnd 
1873  geregelt  nnd  ilur  zagewiesen  sind.  Dagegen  bat  sie  Iceine  Befdgniss, 
fiber  diejenigen  Becbts^erletznogen  zn  entscbeiden,  welcbe  der  Nicbtaehtaog 
der  Konzessionen  der  Bisenbahngesellscbaften  {apeeUd  aeU)  eDtspringen.**) 
Die  Eommission  bemfiht  sicb  aber  —  wir  warden  den  lobenswerthen 
Eifer  deradben  fiberbanpt  noeb  kennen  lernen  die  fragliebe  Kompetenz 
dnrcb  Interpretation  zn  erweitem.  Sie  behanptet  nftmlicb,  dasa  aie  anf 
Gmnd  dea  Geaetzea  von  1854  Yollmacht  babe,  indem  aie  fragt:***)  thnt 
eine  Eiaenbabngeaellacbafft  allea,  nm  die  ^billige  BefSrdemng*'  {reaaonabU 
fueiiUiea)  zn  gewSbren,  welebe  daa  Geaetz  verlangt,  wenn  aelbige  Fracht- 
afttze  fordert,  die  fiber  ibre  Mamima  binanageben?  Sie  antwortet:  Nein; 
weil  dieses  Ueberacbreiten  der  Mambna  eine  Ueberthenemng  (overchargt) 
in  sicb  aebliesst^  verietzt  die  Eisenbahogesellscbaft  daa  Geaetz.  Denn 
wenn  der  „aogebfibrlicbe  Vorzug'',  welehen  daaaelbe  Geaetz  Terbietet, 
ebenaowohl  in  den  Leiatnngen  der  Biaenbabngesellachaft  ala  in  ihren  Preiaen 
liegen  kann,  so  darf  man  aach,  iUhrt  aie  fort,  in  den  aebr  welten  Begriff 
der  ^faeiMM^  nicbt  bloaa  die  Art  der  Leiatnngen,  sondem  anch  die  Hfibe  der 
Preiae  bineinbezieben;  ein  fibermfiaaiger  Fraebtaatz  iat  aolch  ein  Hindemiaa* 
wie  es  eine  EiaenbabngeaeUachaft  nnr  irgend  aonat  bereiten  kann.  Ja, 
obenein  nimmt  dieae  Interpretation  noch  eine  zweite  Stfitze  zn  Hfilfe,  in- 
dem aie  gar  bebanptet,  ea  Iftge  anch  ein  „nngebfihrlicber  Yorzng*  darin, 
daaa  eine  EiaenbabngeaeUachaft  sieb  selbst  bevorzagt  dnrch  solch  hobe 
Preise,  so  gat  wie  in  derBevorzugung  des  einenKnnden  gegenfiber  dem  andem 
Ennden:  aie  ffiblt  jedocb  aelber,  daaa  dieae  zweite  Stfitze  gebrecblich  iat. 

In  eIner  Klage  gcgen  die  Great  N<nik  of  Seotland  wnrde  dnrcb  die 
Kommiaaion  im  obigen  Sinne  entacfaieden;  zagleich  aber,  anf  Verlaagen 
der  nnterliegenden  Partei,  behofs  Appellation  die  Rechtafrage  gestellt:  ob  ea 
«ine  Tirletznng  dea  Geaetzee  von  1854  iat,  wenn  eine  EiaenbabngeaeUachaft 
mehr  ala  daa  Maximnm  erhebt?  Der  AppeUhof  ffir  Scbottiand  (Court  of 
Seaion)  entacbied  am  26.  Oktober  1878  im  Sinne  der  eraten  Inatanz:  es 
aei  nieht  der  geriagste  Zweifel.darfiber,  dass  die  Kommission  kompetent 

*)  5.  Beport  I}.  C.  p.  3.         Evid.  1881,  nunter  qu.442— 3.   Farrer  qu.  16379. 
**)  3.  licport  1{.  C.  p.  12.  Tergl.  4  Eej}ort  R.  C.  p.  5. 
••*)  6.  Et'jiort  li.  C.  p.  T. 
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sei.  Iq  demselben  Jahre  kam  ein  zweiter,  fast  identischer  Fall  in  England 
Tor,  welcher  in  erster  Instanz  ebenso  entschieden,  in  der  Appelliostanz 
der  Querns  Bench  aber,  wegen  Beiiegnng  des  Streitos,  nicht  zom  Anatrag 
gebracht  wnrde.*) 

Dagegen  hat  neaerdings  ein  dritter  Fall,  weleher  dnrcb  verschiedene 
Appellinstanzen  in  England  (nicht  in  Scbottland)  getrieben  worden  ist, 
bewiesen,  dass  eine  andere  Rechtsansiebt  in  dieaen  Kreisen  herracht.  Die 
Kommission  hatte  in  einer  Rlage  gegen  die  Great  Western  wegen  Ueber- 
acbreitnng  der  Maxima  ffir  die  Peraonenfabrsatze,  ihrer  AnffiManng  folgend, 
anf  Grand  des  Geaetzes  Ton  1854  wegen  Verletzung  der  ^facilities''  ent- 
schieden. Indeasen  sowohl  die  QueerCs  Bench  ala  die  OberappeUinatanz 
des  Court  of  Appeal  baben  im  Jahre  1881  anf  ^prohibition*  gegen  die 
Kommission  erkannt,  d.  b.  anf  Ueberschreitnng  der  Kompetenz,  weil  nicht 
nachgewiesen  sei,  dass  der  za  hohe  Fabrsatz  ein  solcher  sei,  welcher 
das  Reisen  eines  Passagiera  verhindert  oder  einen  Zng  in  seiner  Fahrt 
anfhftlt**) 

Ein  vierter  Pnnkt  Die  darch  Gesetze  Ton  1873  nnd  1874  gegebene 
Befogniaa,  ala  Schiedagericht  zwiachen  Eiaenbahngesellschafken  nntereinander 
oder  zwiachen  einer  Eiaenbahngesellscbaft  nnd  einer  andern  Partei  zn 
dienen,  ist  nach  den  nenesten  Entscheidnngen  der  h(}chsten  Gerichte***) 
keine  ToUkommene.  Ans  dem  Donkel  der  Rechtsbedenken  ist  hier  bloss 
daa  herrorznheben,  dasa  die  Befiigniss  bia  znr  Stnnde  eingeaebrftnkt  iat 
dmreh  den  Wortlant  des  Gesetzes  Ton  1878,  welcher  lantet:  .Iftr  jede 
Differenz,  die  nnter  den  Yorschrifton  eines  aUgemeinen  oder  speziellen 
Gesetzes  entsteht." 

Was  femer  daa  Recht  znr  Erzwingnng  Ton  Dnrchgangasfttzen  anlangt, 
so  ist  dieses  dnrch  Sohraaken  begrenzt,  die  aUerdinga  znm  TheU  —  obwohl 
die  Kommiaaion  aie  dnrchbroohen  zn  sehen  wflnschtf )  —  tber  ein  be- 
scheidenes  Maaas  der  ToUmachten  wait  hinans  weisen.  DnrehgangasStze 
kOnnen  nnr  dnrch  eine  betheiligte  Eisenbahngesellschaft,  nicht  dnrch  .daa 
Pnbliknm*'  gefordert  werden.  Und  zweitena  darf  die  Kommission  nor  anf 
Annahme  oder  Ablefannng  dea  Torgeschlageneii  Satzea  erkennen;  aie  darf 
selber  kdnen  Sats  von  sich  ans  feststellea. 

Endlich  der  Instanzenzng  gegen  die  Entscheidnngen  der  Kommisaion. 
Nach  dem  Geaetze  Ton  1878  aoli  die  Konmisslon  nach  eignem  Befinden 
dem  Verlangen  einer  Tor  ihr  nnterliegenden  Partei  nachkommen,  wenn  aie 

•)  5.  Report  E.  C.  p.  8. 

••)  8.  Itcpitrt  K  C.  p.  4.  Appendix  8.  Jiepori  p.  li.  77.  Evid,  1882  Sir  F.  Peel 
qo.  295S.  2978—88. 

***)  8.  S^port  12.  a  p.  11. 

t)  4.  Seport  R.  C.  p,  B. 
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meint,  dass  niobt  eine  Tfaatfnge,  sondern  eine  Bechtsfrage  vorliegt,  fiber 
welche  dem  hoheii  Gerichtobofe  die  Entsclieidimg  zastebt:  sie  soil  der 
Partei  den  ttattt$  eauttu  znr  EntocbeidiiDg  der  b5beren  Instaoz  aoafertigen. 
Ffir  dte  Fftlle,  wo  die  EomiDiBsion  fiadet,  im  Widerepmobe  za  der  An- 
sicbt  der  Partei,  dass  nicbt  eine  Becbtsfrage,  sondern  eine  Tbatfrage  vor- 
liegt,  nnd  daber  das  Begebren  der  Partei  abweist,  bat  letztere  gleicbwobl 
andere,  frfiher  scbon  angedentete  fieclitsmittel  znr  Yerfflgnng,  am  eine 
Appellation  darebznsetzen.*)  Sle  kann  n&mlicb  von  den  hoben  Geriehts- 
hOfen  (Biffh  Court  nnd  Court  of  Appeal)  ein  j,Mmdamua'  erbitten,  welebes 
die  Kommission  zwingt,  die  Bechtsfrage  anznerkennen  nnd  scbriltlieb  zn 
fonnnliren  (to  ttate  a  eaee)^  mit  weleber  sicb  alsdann  die  Partei  abermals 
an  die  bobere  Instanz  wendet.  Damit  ist  es  in  die  Hand  der  Appellin- 
stanzen  gelegt,  im  Gegensatze  znr  ersten  Instanz  das  (scbwierige)  Problem, 
ob  Tbatfrage  oder  Becbtsfrage  Yorliegt,  zn  beantworten. 

Sie  kann  zweitens  aber  bei  den  AppelUnstanziBn  die  ^mU  msi  for 
proMbUkn^  naebsncben,  welcbe  dann  gewftbrt  wird,  wenn  eine  Ueber- 
sebreitnng  der  jndiziellen  Befhgniss  nach  Ansicbt  des  angemfenen  Gericbts- 
bofes  Toillegt 

Wir  werden  weiter  nnten  sehen,  was  dieser  Instanzenzng,  im  Zn- 
sammenbange  mit  den  sonstigen  Mfibsalen  des  Gericbtsverfobrens  filr  nnsere 
Materie,  zn  bedenten  bat. 

Es  sei  scUiesslieb  bemerkt,  dass  am  24.  Angnst  1880  im  Unterbanse 
die  Besolntion  gefietsst  wnrde:**)  ^es  ist  wfinscbenswertb,  dass  die  Eisen- 
babn-Eommissfon,  wenn  sie  fiber  Streitigkeiten  zwiscben  iriftndiseben  Eisen- 
babngesellscbaften  entsebeidet,  die  Untersncbnng  in  Irland  Tomebme,  sofera 
nicbt  das  Handelsamt  ans  besonderen  Grfinden  sicb  dafur  ansspriebt,  dass 
die  Yerbandlnng  in  England  stattfinde."  Der  Beriobt  der  Kommission  ffir 
das  Jabr  1880  bemerkt  zn  dieser  Besolntion,  dass  sie  lant  dem  voran- 
gegaogenen  Jabresbericbt  scbon  im  Jabre  1879  anf  Wnnsch  der  Parteien 
in  Dublin  Tcrbandelt  babe.  Und  das  Gleicbe  ist  abermals  im  Jabre  1882 
gescbeben.  Ancb  ist  derartiges  dnreb  das  Gesetz  Ton  1873  vorgeseben, 
wenn  dieses  {teet,  27)  sagt:  „die  Commissioners  sollen  zn  solcben  Zeiten 
nnd  an  solcben  Orten  sitzen  nnd  ibre  Yerbandlnngen  in  solcber  Weise 
ffibre%  wie  Ibnen  am  geeignetsten  for  die  scblennige  Gescbftftserledigiing 
scbeint." 

*  "  V.rportlt.  C^Z.  Vgl.  di«  Iraher  angeffihrtea  SUuttarechts-Werka  ton 6 Ue li- 
st one  uud  (i  no  ist. 

•*)  7.  Ileport  R.  C.  p.  8.  Vgl.  G.  Eeport  R.  C.  p.  7;  0.  Report  R.  C.  p.  5.  Eoid. 
1882,  Peel  qu.  3165. 

^cUiiM  d«e  Anftttses  im  aiditteii  Befte,) 
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Die  Eisenbahnen  in  Britisch-Ostindien. 

Ueber  das  Eisenbahnwesen  des  Eaiserreiehs  Indien  itt  bisher  alQftbr- 
!ich  ein  Beriebt  an  den  Staatssekret&r  fiir  lodien  erstattet,  weleher  anch 
dem  Parlamente  Torgelegt  and  dnrcb  den  Dnick  yerOffentlicbt  zu  werden 
pilegt.  Seit  dem  Jabre  1860  warde  dieeer  Beriebt  Ton  dem  regierangs- 
seitig  eraannten  Direktor  der  indischen  Eiaenbabngesellechaft,  Jnland 
Danvers  in  London  bearbeitet;  \om  Jabre  1882/88  ab  soil  die  Bericht- 
entattnng  dnrcb  Beamte  in  Indien  selbst  bewirkt  werden.  Der  bieberige 
Bericbteretatter  nimmt  Veranlassnng,  in  dem  letzton  von  ibm  fftr  das 
Jabr  1881/82  bearbeiteten  Beriebte  einen  Bfickbliok  anf  die  Entwicklong 
der  Bieenbabnen  Indians  vom  Jabre  1860 — 1882  zn  werfen,  welcben  wir 
seinem  wesentlicben  Inbalt  nacb  in  Uebersetznng  wiedergeben.  In  Indien 
ist  den  Eisenbabnen  eine  ganz  besondere  Knltnnnission  ilbertragen.  Ibre 
An^gabe  ist  es,  ein  grosses,  weites,  frncbtbares  Land  fftr  die  Bewirtb* 
scbaftnng  zn  erscbliessen,  eine  zablreicbe,  balbzivilisirte  BevOikemng  der 
Gesittung  nnd  Bildnng  zngftnglicb  zn  macben.  Erst  mittelst  der  Eisen- 
babnen gelang  es  ansserdem,  der  in  frfiberen  Zeiten  in  Indien  regebBftssig 
in  knrsen  Zwiedienpansen  wiedericebrenden  Landplage  der  HongersnOthe  • 
nnd  ibrem  Gefolge  Ton  Scbrecken  nnd  Blend  fiut  Yollstftudig  Herr  zn 
werden.  Der  B^emng  Grossbritanniens  aber  ist  es  als  ein  hobes  Ver- 
dienst  anznrecbnen,  dass  sie  es  ricbtig  erkannt  bat,  wie  die  Eisen* 
babnen  das  einzige  Mittel  waren,  diese  grossartigen  Anlj^aben  zn  lOsen, 
nnd  damit  ein  Ziel  zn  erreicben,  welcbem  Jabrzebnte  lang  fast  obne  alien 
sicbtbaren  Erfolg  nacbgestrebt  war,  dass  sie  aber  femerbin  obne  Rflck* 
sicbt  anf  tbeoretiscbe  Bedenken  nnd  Vomrtbeile  den  Eisenbabnban  nicbt 
nnr  staaUicb  nnterstfitzte,  sondern  ancb  ibrerseits  den  Ban  nnd  Betrieb 
der  Eisenbabnen  in  die  Hand  nabm,  als  sicb  kein  Privatmann,  keine 
Aktiengesellsebaft  anf  das  allerdings  in  seinem  finanziellen  Erfolg  sebr 
zweifelbafte  Gesch&ft  des  Eisenbabnbanes  einlassen  wollte.  Und  die 
Begiemng  bat  in  dieser  ibrer  Eolonie  treflflidie  Erfolge  mit  dem  Staats- 
eisenbabnban  nnd  dem  Staatseisonbabnbetriebe  erzielt;  das  ergiebt,  der 
Biickbliek  des  Direktors  Jnland  Danvers  anf  die  zweinndzwanzig  Jabre 
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seiner  Thfttigkeit,  das  geht  aocb  hervor  aus  dem  eiDgehenden  Bericbte 
fiber  das  letzte  Jahr  1881/82.*) 

Wahrend  Ende  des  Jabres  1853  die  Lange  der  in  Indiea  in  Betrieb 
beGnd lichen  £wenbabnlimen  erst  20^/2  englische  Meilen  betrag,  war  die- 
selbe  bis  znm  Sehlnsse  des  Jahres  1860  anf  839,  187()  auf  4  775,  1875 
anf  6  519  Meilen  gestiegen  nnd  bat  am  Jabresscblasse  1881  9  875 V4  Meilen 
( 1 5  899  km)  erreicht.  Die  Hauptbaha  fubrt  von  Calcutta  in  nordwestUcber 
lUchtuig  fiber  Baraker,  Allahabad,  Inndia,  Delhi  nnd  Lahore  bis  zn  zwei 
wicbtigen  Fankten  an  der  afgbanischen  Grenze,  Peshawar  nnd  Kohat.  Von 
dieser  Bahn  zweigt  sich  bei  Allahabad  eine  Linie  ab,  welche  bis  Bombay 
an  der  Westkuste  Vorderiodiens  fuhrt.  Aach  die  von  Tandla  and  Delhi 
abzweigenden  and  bei  Baadikni  sich  vereinigenden  Babnen  fubren  uber 
Enrree  nnd  Baroda  direkt  bis  Bombay.  Eine  von  Lahore  in  sudwestlicher 
Ricbtnng  von  der  Hauptbaha  Calcutta- Peshawar  abzweigende  Linie  fuhrt 
nach  dem  Indasthale  nod  in  diesem  abw^rts  bis  zu  dem  Hafen  Karachi 
am  arabischen  Meere.  Im  Siiden  der  vorderindiscben  Halbinsel  sind  die 
HanpMinieu  die  von  Madras  nnd  Nagapatam  nach  Bombay  nnd  Beypnr, 
also  von  der  Ost-  nach  der  Westkfiste  ffihrenden  Bahnen.  Mannig- 
fache  Qaenrerbindnngen  zwischen  den  genannten  Hauptiinien  nnd  Ver- 
zweignngen  derselben  sind  theils  bereits  vorhanden,  theils  im  Ban  begriifen 
Oder  projektirt.  In  Hinterindien  ist  bis  jetzt  nur  eine  Baha  im  Betriebe, 
welche  von  Ranp:oon  in  der  Ricbtnng  auf  Mandelay,  die  Hauptstadt  des 
binnanischen  Reiches,  bis  nahe  an  die  Grenze  von  Brilisch  Birma  fQbrfc. 

Im  Jahre  1860  war  fur  die  Anlage  der  Eisenbabnen  ein  Eapital  von 
31  171  353  £  ansg^eben,  die  Roheianahmen  beliefen  sich  anf  586  328  £^ 
die  Reineinnahmen  anf  303180  was  einer  Verziosung  des  Anlagekapi- 
tals  von  nocb  nicbt  ganz  1  pCt.  entspricht  Die  Regiemng  mnsste  flir 
das  von  einzelnen  Gresellscbaften  anfgebracbte  Anlagekapital  eine  Zins- 
garantie  in  H5he  von  5  pGt.  leisten.  Zweiondzwanzig  Jahre  sp&ter  finden 
wir  ein  Anlagekapital  von  134  200581  £,  eine  Roheinnahme  von 
13  725  953  £  nnd  eine  Reineinnahme  von  6  952  714  womit  das  Anlsge- 
kapital  zn  nngef^br  5  pCt.  verzinst  wird.  Die  Zinsgarantie  der  Regiemng 
war  znm  Theil  uberhanpt  nicbt  mebr  erforderlicb,  znm  Theil  belief  sie  sich 
nnr  anf  3V2  pCt.  Zinsen. 

Die  indiscbe  Eisenbabnpolitik  hat  verschiedeoe  Pbasen  dnrcblanfen. 
Nachdem  znnSchst  alle  Versacfae  fehlgeschlagen  waren,  Akttengesell- 

*)  Dcr  Titel  des  Buches  lautet:  Btport  to  the  SccrHartj  of  State  for  India  in 
Council  on  luiilwai/s  in  India,  fir  the  year  18SI — 82.  liy  Julan<l  I)aiivcr'^,  K->qu., 
Government  Director  of  Indian  JuiUway  Companies,  and  Secretary,  public  icorks  depart- 
ment, India  Ofjfiee.  IVeMnfed  ft>  Mh  Eoim9  cf  IPafUmnaU  by  Commmd  cf  Her 
Maieay,  Loodm  1882.  Ygl.  fur  fraiiere  Jahro  Anbiv  1881,  S.  186;  1883,  S.  164. 
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schaften  zu  gewiouen,  welche  bereit  waren,  den  Bau  von  Eisenbahnen  in 
lodieu  ohne  staatliebe  Zinsgarantie  zu  ubernehmen,  sab  sieb  die  Regierung 
genOthigt,  derartige  Vergunstigongen  zu  gewiibren,  und  nunmehr  kam  mit 
einera  Kostenaufwaiide  von  99  996  191  £  nach  und  uacb  ein  Xetz  von 
C  122  Meilen  Balinen  zu  Stande. 

Ein  Wechsel  in  dieser  Politik  trat  Jabre  im  1870  ein.  Der  Vizekonig 
Lord  Lawrence  nahm  den  Bau  cines  Staatsbahnnetzes  in  Angriff. 
Die  Mittel  hierfur  wurden  durcb  Staatsanleiben  zu  einem  Zinsfuss  von 
3  bis  4%  pCt.  beschafft;  Bau  und  Betrieb  der  Bahnen  wurden  durch 
Regierungsbeamte  geleitet  und  ausgefubrt.  Die  Ausdehnung  der  nach  die- 
sem  System  bis  zum  31.  Dezember  1881  dem  Betrieb  ubergebenen  Bah- 
nen betrug  3  704V2  Meilen,  von  welchen  2  l74Va  Meilen  rait  3' SVs" 
Spurweite  gebaut  sind.  Einscbliesslich  der  fiir  1  583  Meilen  uoch  im  Bau 
belindlicher  Bahnen  verausgabten  Gelder  haben  die  Anlagekosten  der 
Staatsbaimen  sich  auf  34  204  390  £  belaufen.  Unter  denselben  befinden 
sich  verscbiedene  Liuien,  fur  welche  die  Mittel  von  den  Provinzialregie- 
rungen  im  Einverstiindiiiss  mit  der  Staatsregierung  beschafl't  worden  sind. 
Diese  "Babnen  werden  airs  ^rrovinzialbahnen'*  bezeichiiet. 

Die  Eisenbahnpolitik  kelirt  sodanu  zuruck  zur  tbeilweiseu  Uebertra- 
gung  von  Eisenbahnen  an  Aktiengesellscbaften,  wobei,  solern  uberluiupt 
eine  staatliebe  Uuterstiitzung  gewShrt  wird,  ein  anderwcites  Garantiesystera 
zur  Auwendung  kommt.  Die  Kegieruug  beiiiilt  sieb  das  Kecbt  des 
Ruckkaufs  zu  gev\  is.sen  Perioden  vor  und  nach  99  Jabren  faiit  das  Eigen- 
thum  an  den  Eisenbalinen  dem  Staat  zu. 

Das  unter  der  llerrsehuft  dieser  Eisenbabnpolitik  voileiidete  und  ira 
Bau  begriffene  Eiseubabunetz  iiat  eine  wundcrbare  Umgestaltuiig  der  sitt- 
lichen  und  materiellen  Zustilnde  des  Landcs  lierbeigefubrt.  Nicbt  allein 
hat  die  Zahl  der  befSrderten  Reiscnden  sich  von  3  837  3"J4  in  1860  auf 
52  271  133  in  1881  vermebrt,  aucb  die  Guterbeforderung  stieg  von 
032  613  Tons  in  18(;n  auf  11637  000  Tods  in  1881.  Die  aus  dem  Per- 
sonen-  und  Giitervcrkebr  verreinnahmte  Summe  betrug  in  1860  5S»'»  328  £, 
in  1881  13  725  953  £.  Der  Werth  des  indischen  Exports  ist  von 
34  090  154  £  auf  75  911  723  I',  der  des  Imports  von  34  170  793  £  auf 
02  113  984  £  gestiegen.  Die  Sfaatseinnahmen,  welche  im  Recbnungsjahre 
1865/66  53  107  359  L"  betrugen,  steigerten  sich  auf  70  348  457  €  im 
Recbnungsjahre  1881/82.  Die  reicben  Scbiltze  in  dem  Bodeu  des  Landes 
sind  theilweise  aufgescblossen  worden.  Die  FlSicbe  des  bebuuten  Landes 
hat  sich  ver^:ros3ert.  Die  ArbeitslObne  sind  gestiegen.  Die  Wirkung  von 
Hungersuotben  ist  abgeschwacht.  Ein  bedeutender  Getreidehandel  ist  im 
Entstehen  begrifiFen.  Wabrend  im  Jabre  18Gu  noch  nicht  ein  Zentner  Ge- 
treide  von  ludien  ausgefubrt  warde,  warden  im  Jabre  18dl  9  379  236  Ctr. 


Digitized  bjj 


Dfe  Eismbfthiitii  in  BritiBch^Ottiiidiai.  357 

Dacb  England  verschifft.  Bei  alledem  ist  der  indirekte  Gewinn  aus  den 
Eiaenbahnen  weit  grosser  als  der  direkte,  wenn  er  aach  nicht  mit  der- 
selben  Genanigkeit  angegeben  warden  kann.  Den  Eisenbabnen  iat  znm 
grOssten  Theil  die  Aasdebnong  des  Uandels,  die  ErbOhnng  der  Staats- 
einnabmen,  der  Erfolg  der  in  letzter  Zeit  vorgenommenen  groseen  Finaoz- 
reformen  imd  die  Yerbesaenug  der  Lage  der  BevOlkemog  zn  verdanken. 


Wir  lassen  diesem  Ruckblick  die  wichtigsten  sUitistiscben  Daten  uber 
die  Eisenbabnen  in  Indien  im  Jabre  1881/82  folgeu: 


lAngeii. 


Eis«a1>*]ia«ii 

Znr  Aus- 

Liingi;  Jer 
Baluieu 

Am  3L  Dez. 
1881  vwen 
im  Betrieb 

Im  Jalir* 
1881  vorden 

Von  der  im 
Betrieb  be- 

tiudlicheu 

geleitlg 

Bnffllsehtt  Usilea 

Ostindiscbe  Eisenbabn  (Staatsbabn 

• 

im  Privatbetrieb)  and  garaniirte 

G  242% 

6  094 

8 

804% 

Sobventionirte  Babnen  

342% 

48% 

18% 

StastobabDen: 

2  994';* 

2  366';2 

422% 

2V4 

1  ISb'h 

920'/* 

128% 

Eiaenbabnen  euibeimiaeber  Staaten . 

535 Vs 

445% 

148V» 

Zosammen 

11 901 V4 

9  875V4 

726% 

807 

Die  Spurweite  der  \m  Betrieb  befindlichen  Babnen  betrigt  bei 
6  970  Mdlen  5  FasB  6  Zoll  ongl.  (1,63  m),  bd  27 V4  Mofteik  4  Fan  (1,3  m), 
bei  2  769  M^en  3  FnsB  S'/g  Zoll  (l,o  m),  bei  60  V4  Meileii  2  Fqss  6  Zoll 
(0,76  ^)       bei  48*/4  HeUen  2  Fuss  engl.  (0,6i  m). 

Das  Anlagekapi tal  der  ostindiscben  Eisenbabnen  belief  sicb  am 
81.  Dezember  1881  auf  134  200  581  i;,  davon  traf 

anf  Staats-  nnd  Provinzialbahnen   32  293  415  £ 

„   Babnen  der  einheimischen  Staaten   2  590  608  ^ 

„  garantirte  Babnen   67  329  179  „ 

„  die  ostindiscbe  Eisenbabn   31  987  879  ^ 

134  200  581  £ 

Die  ^OBtiDdische  Eisenbabn'',  welcbe  von  Calcutta  nacb  Delhi  and 
Jnbbalpore  ffibrt,  ist,  wie  bereits  bemerkt,  Staatsbabn  in  Privatbetrieb. 
Die  dnrcbsebnittiicbea  Eoaten  f&r  die  Meiie  betragen  bei  den  Eiaenbabnen 
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mit  5  Fass  6  Zoll  Sparweite  etwa  16  000£,  bei  den  Bahnen  mit  3  Fuss 
3%  Zoll  etwa  7000  £:  die  darchschuittlichen  Kosten  fiir  die  Meile  bei 
8&inmUicheQ  Bahuea  zasammeogeoommen  betragen  etwa  13  500  £, 

Finanzielle  Ergebnisse. 

Die  Betr iebselnnahraen  beliefea  sich  in  dem  Rechnnngsjahre  1881 
auf  13  725  953  £,  gegen  12  457  469  £  in  1880  und  die  Ausgaben  in 
1881  auf  6  773  239  £  gegen  6  310  426  i*  in  1880.  Der  Reinertrag  war 
daher  in  1881  G  952  714  f  gegen  G  147  043  £  iu  1880. 

Das  gesamrate  Reinertragniss  ergab  dnrchschnittlich  in  1881  fur  das 
aufgewandte  Kapital  eioe  Verziosong  von  b  £  3  sb.  fur  je  100  gegen 
4  i  15  sb.  in  1880. 

Verkehr. 

Die  Zahl  der  beforderten  Persooen,  welche  in  1880  48  066  060  be- 
tragen hatte,  stieg  in  1881  auf  52  271  133  Davon  fuhren  0,39  pCt.  in 
erster,  I.74  pCt.  in  zweiter  und  97,74  P^t.  in  den  niedrigeren  Klassen.  Die 
EinnabmcQ  aus  dem  Personenverkehr  betragen  in  1881  4089  842  £  gegen 
3  899  701  £  in  1880. 

An  Gutern  wurden  in  1881  durch  die  Eisenbahnen  befordert 
13  211082  Tons,  in  1880  10  453  137.  Die  Einnahme  ans  dem  6&ter- 
verkehr  war  in  1881  9  151  1G8  £,  in  1880  7  918  356. 

An  B rennmaterial  wurde  verbraucht  559  660  Tons  Koblen, 
154  318  Tons  Holz,  7  935  Tons  Koke  und  9  360  Tons  Patentbrennmaterial. 
Von  dem  verbrancbten  Brennmuterial  waren  175  951  Tons  Eohlen  aos 
England  bezogen. 

Betriebsmittel. 

Das  im  Jabre  188I  im  Betrieb  znr  Verwendnng  gekommene  Roll- 
material  bestand  ans:  2 113  Lokomotiven,  4823  Personen-  ond  41089  Gftter- 
wagen.  An  Zngmeilen  warden  in  1881  znrfickgelegt  34403205  gegen 
30 172  823  in  1880. 

Peraonal. 

Beim  Betriebe  und  der  Dnterhaltnng  der  ostindischen  Bisenbahnen 
warden  in  1881  beschilftigt:  3  763  Enropfter,  3  771  Ostindter  and 
162  043  Bingeborene.  Die  Verwendnng  der  letzteren  als  Lokomotivf&bFer 
ist  in  stetem  Zonehmen,  es  sind  jetzt  zwiscben  4  and  500  Eingeborane 
als  FObrer  bescbsaigt  B,  C. 
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nach  der:  „Kachwei8iiiig  fiber  den  Betrieb  der  kdnigl.  bayerischen 
Terkehrs-Anstalten  fftr  das  Jahr  1881."*) 


1.  LUuge. 

Das  konii;!.  bayerische  SUaUeiseubahanetz  bestand  Ende  1881  aus: 

Hauptbabnen   •.    .    3875,4s  km 

BabDen  untergeordneter  Bedeataog     .    ,    .  420,39 

EigeDtiiamsl&nge  zosamnMn   .   .  4295,g7km 
davon  lagen  im  KOnigreicbe  Bay  em    .  4250,43 

in  Oesterreich   36,42  ^ 

Von  der  Gesammtlange  waren  285.g5  km  zweigeleisig.    Im  Jahres- 
darchschnitt  berecbnet  sich  die  EigeiithamsHlnge  aaf  4263,97  km.  Zjtt 
£rdffDn  ng  gelangten  im  Laafe  des  Jahres  1881:  49,i9  km  Seknndftrbaboeo. 
f  fir  den  Betrieb 

gehen  ab:  eigene  Strecken  als  verpachtet     .   .   .  103,oekm 
kommea  binza:  fremdc  Strecken  als  gepachtet    .    .      41,o8  n 
mithin:  Gesammt-Betriebsl&oge  am  £ade  1881     .  4233,82  «> 

vnd  zwar:  ffir  PersoDCDTerkebr   4212,44  » 

„   Guterverkebr   4233,0  n 

Die  Betriebslftoge  im  Jabresdarehscbnitt  ist: 

ffir  Personenverkebr  4179,33  km 

„  Gfiterverkebr  4200,^  » 

Das  GeaammtDetz  —  in  Lftnge  von  4295,87  km  —  nmfasBte: 

L  eigenUiehe  Staatobahnen  mit   8823^  km 

IL  Ton  Eommnnen  oder  Privaten  gebante,  jedoeh  sofort  nach 

VoIIendang  lom  Staato  definitiv  fibemommene  Bahnen  mit  304,m  n 
III.  Yizinalbahnen  mit  

4295.ST  km 

Ansaerdem  sind  im  Betrieb  31^  km  AnBcblossbabnen  ffir  nicht  fiffBnt- 
lichen  Verkehr. 

•)  Vgl.  Aichiv  1882,  S.  237. 
Arcliiv  lis  EUcobabnwcicD.    1883.  ^  25 
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IT.  Bavkosten. 

Die  Gesammt-Baakoatea  betrageu: 


a)  fur  die  in  Staatsregic  p:ebauteii  und 
die  VOID  Staate  erworbcnen  BaimeQ: 

eigentliche  Staatsbabnen 
Yizinaibabnen  


zDsammeii  .  . 

b)  f&r  die  ▼on  KomiDiuieii  oder  Privaten 
ilbernommaien  Bahnen  

Gesammt-Summe    .  . 

c)  fur  die  von  fremden  Verwaltungen 
g e  p  a  c  h t e t e n ,  nicht  anf  bayerischem 
Gebiete  liegenden  Bahnstrecken  .  . 

d)  fur  die  an  fremde  Verwaitangeii  ver- 
pachteten  Babnstrecken  .   .  .  . 


Anlafakottoa 

im  Ganzen      far  das  km 


8991,23 

304,^ 


885  94G  876 
34  028  571 


at 

227  667 
91  866 


221  975 

1 1 1  701 


4295,81 
39,4 

in.2 


919  975447  214155 


16  597  567 


421 151 


32  781895   279  828 


m.  Betriebsmiitel  und  deren  Iielstmigeii. 
Ende  1881  waren  Torhanden: 


1  '  Stuck 

• 

1 

In  Oaazcn  ! 

1 

1.  Lokomotiven    .   .  . 

1013 

Tender  .... 

875 

2.  Personenwagen  •  •  . 

2  469 

Platze   

92  122 

3.  Gep&ckwagea   .   .  . 

540 

4,  GQterwagen  .... 

15  255 

5.  Baljnpostwagen  .    ,  . 

226 

6.  SooAtige  Wagen    .  « 

596 

Zusammen  Gep&ck-, 

Gater-  etc.  Wagen  .  ; 

16617 

Betriobs- 
l&oge 

Stack 


BeacbaffttBgkosten: 

fj 


^  .  .  ,  »of  je  lOkm 
flbrdatStSck  B«tri«lM- 


2)89  \ 


219 


51870388 
17098355 


51206 
6  925 


13TPn-i^  (;]02 


120060866 


122  515 
40590 


3  274 


283  576 


Anf  der  Bahn  wnrden  znrQckgelegt: 

voa  den  Lokomotiven  { 'j"  20  266  712  Nutzkilometer 

IdnrciischD.vonjederLokoinotive  19  987 

Personenwagen  142  067  710  ^  * 

Gepack-  nnd  Guter-  etc.  Wagen  582  750  759  '  275  879  Wagen- 
Bahnpostwagen   25  457  410  1 


Achakilometer. 
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Auf  1  km  darchscbnittliehe  Betriebslange  kommen  gefOrderte  Zuge: 
w&hrend  des  Jahres     .    .  4527 
durchschnittlich  auf  1  Tag  12,40 
bei  einer  darchschuiltlichea  Stilrke  der  Zuge  von  39  Achsen. 

IT.  Finanzielle  Ergebnisse. 
Uebersiobt  der  Betriebseinnabmen: 

1881  1880 

Aas  dem  Personen-  und  GepSckverkebr  .   23  885  758  ^  24  564  354  JC 

„     „    Guterverkebr                           51  272  849  „  50  164  284  „ 

Sonstige  Einiiahmen                              4  724  981  »  4  597  812  ^ 


Gesammi-Einiiabmea  .  .   .  79  883  588  «^  79  826450.^ 
Betriebs- AuBgaben: 


1  1881 

in  o/o  der 
G«saaunt- 
Aasfabe 

1880 
Of 

3  308  168 
12  132  429 

29  520  507 

26,w 

05,66 

ziuainmen  Ansgabe  .   .  . 
Es  betrag  hieniacb  der  Uebereebnss  . 

44  961 104 
34922484 

45  811 902 
33  514  548 

»  43,72  d^i^  Einnabmen  nnd  3,82  pCt..  der  Bankosten  (im  Jahree- 
Dorcbsebnitt)  sowie  «  8190  c///^  auf  1  km  der  dorebsdiiiittl.  Eigentfaams- 
l&nge  (4263,97  km). 


TI.  UnAUe  im  Jahre  1881: 


auf  freierBaho 

in  Stationen 

1  zusammea 

8 

69 

77 

3 

40 

43 

124 

665 

789 

135 

774  1 

909 

Bei  flftmmtliebeii  UnfUiea  ver- 

auaserdem: 

imgl&ckten: 

getodtet 

Tsrletst  1 

Selbttmorder 

fratodtot 

reiiettt 

- 

8 

Babnbedieostete    vnd  Babn- 

arbeiter  im  Dienst  .... 

9 

500\ 

bei  Nebenbeecb^ftignngen  .... 

237  / 

Sonstige  Personen  

21 

33  1 

14 

2 

im  Ganzen  .  . 

30 

778 

14 

2 

808 

Digitized  by  Coogle 


362 


Die  bayeriscben  SUuttsbabnea  im  Jahre  1881. 


Dnrchscbnittlich  kommen  aaf  je  1  Hillion  befOrderter  Reisender  O^g 
uod  auf  je  1  Million  Personenkm  0,oi  Verletznngen. 

Eine  Uebersicht  der  Betriebs-Ergeboisse  der  yisinal'Eiseobabnen  zeigt 
folgendes  Resnltat: 

BetriebsUnge  Ende  1881  ....  167,29  km 
Gesammtbaa-Aafwand  ....     15  368  ofC 


In  1881  warden 


beiord«rt 


daffir  eia- 
geiHMBiDeo 


Personen   

Reisegepick  

Fahrzenge    .  •  

Thiere  

Gfiter  

Die  Bonstigen  Binnahmen  betrogen 


Zabl  584153    298  263 

kg  1354200      9  632 

Stack  133  495 


Summa  aller  Einnahmen. 
,       M    Ansgaben  . 


669822 


Uebersdmss  .  .  .  |  205  873 
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Die  Eirnibahnen  im  Grossherzogtlium  Baden  kn  Jahre  1881 

nach  dem  Jahresbericht  uber  die  Eisenbahnen  und  die  Daiupfscbifffabrt  im  Gross- 

herzogthum  Baden  fur  das  Jahr  1881*), 

hflniiigagebflii  Ton  d«i  fion«r«l-]ttx«ktioa  ctor  tadiiohaii  StiataaiMiilMlman. 


Dm  Tom  badiBclien  Staate  £nde  '1881  betriebene  Eistnbalumetz  setzt 
siob  znsammen  eob: 


• 

• 

I  Im  QaoMn 

.  b 

mtdm  «b  £«koiidii^ 
•bnea  b«triab«ii 

I.  badischea  Staatsbahnea    .  ... 
II.  gepachteten  Strecken  . 
[11.  mitbetriebenen  Strecken    .    •  . 

j  1185,ockm 

.  24,48  „ 
102,86  ,» 

47,54  „ 

SpBinia  •  •  .• 
davon  rind  doppelgeleisig  .  -.  . 

1317^  „ 
1  '896,86  km 

156,66  km 

Aasserhalb  des  badischen  Gebietes  liegen  137,8o  km,  recbnet  man 
jedoch  die  sonstigen,  im  badischen  Gebiete  belegenen  Bahnstrecken  uad  zwar: 
die  Strecken  fremdlSndischer  "V^rwaltungeu     .    .    .  mit  100,89  km 
die  badische  Strecke  der  Main-Neckarbahn    .    .    .    „     38,&4  „ 
die  verpachtete  Strecke  Wertheim-Mitte  Maiubrucke    ,,      1,^4  „ 
hin/u,  so  ergiebt  sicb  eine  Gesammtl&oge  des  Eiseubahnuetzes  auf 
badischem  Gebiete  von  1320.63  km. 

Das  Anlagekapital  der  einschliesslich  der  1,,^  km  langen  verpachteten 
Strecke  zus.  11 86,70  km  langen  Staatsbahnen  betrug  am  Jahresschluas 
1S81  zusammen -389  636  0G3  .  /^,  also  fur  das  km.  328  336  ^/^, 

das  der  102,86  langen  Privatbahnen  10823611      oder  fur  das  km  105227  J^, 

Die  wichtigsten  das  Gesammt-Ergebniss  des  Betriebes  der  badischen 
Eisenbahnen  betreifenden  Angaben  fQr  die  Jahre  18S1  and  1830  Bind  nach* 
stohend  vergleicbend  nebeneinander  gestoUt: 

^^^^^  ■  • 

*)  Die  Statistik  fur  1880  vergl.  Arcb.  1882,  S.  240. 
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1 

Uam  dsrBalui  00  JabmseUiiM  and  BeMabiliiin 

I*-'  ' 

1881 

1880 

km 

1  317,98 

1  31746* 

Aalagekapital  am  JahrMachlius  iaspresammt  .  •  • 

400159  674 

393  294  753 

fur  das  km  .   .  . 

810  540 

305  372 

397  092  626 

391651  794 

Ansahl 

412 

411 

1  070 

1082 

5  074 

5904 

a      9  Wagen  fur  den  Yttkelur  im  Qanitii*  . 

7  044 

6  936 

281 

281 

Es  warden  befdrdert: 

124117 

124  571 

-IL  _   

1848041 

1 507  210 

_in.  .   

8  691  174 

8  473  405 

1,      ra  ermassigtea  Tuea     -UL  KlaiM  • 

714  778 

700  062 

10878110 

10  805  248 

Toonen 

26  259 

25  268 

AmtaU 

569 

653 

ToniMft 

87767 

104511 

30  267 

29  624 

409  103 

406  784 

3  785  719 

3  553  390 

4225089 

3  988  798 

185202 

212  186 

10594  749 

10486989 

»        »    9  Oc|iick%Falin«in^Tiilmtk«lur 

1  472  280 

1  467  197 

,         a     »  Guterrerkebr  

16  402  010 

16  019  073 

a         „     „  Transport  uberbaapt  .... 

28  469  039 

27  973  209 

«         K   Leiatongen  fur  die  ReicbspostTer- 

51084 

48548 

«        ■  ]IUitlniitii.lhwIitDfliditic0mDitiittciii 

* 

40  909 

41  021 

„        s   Wagennietben  • 

C58  731 

'       615  520 

,         ft    Bonstigen  Quellen  ••>••• 

1  624  680 

1  751  575 

30  844  383 

30  429  873 

23  416 

28101 

17  549260 

16965  805 

18  323 

12879 

Die  Auflgaben  absorbirten  Ton  der  Bmttoeinnahme 

Prozent 

56,90 

55,75 

M 

13  295  123 

13  464  568 

fl             „        auf  1  km  Babnlaoge    .    .  . 

10  0i)3 

10  222 

a            a  inProzentendesAnlagekapitals 

i  » 

3^ 

3,44 

km 

25^ 

25^ 

1  TonM  Out  btt  dofdndiii.  dmdifiteiii .... 

72^ 

71,w 

IMtTransporteinnabme  auf  I  km  znrildtgitogtoSlredi* 

betrag  im  DiudMcbBitt 

3,76 

3,84 

5,36 

5,5'^ 

*)  in  der  Statistik  fur  1880  iat  dieae  L&nge  1314/ia  km  angegeben;  es  ist  mclit 
«niekUidi,  wodoi^  dieM  Diinraiis  licji  •rgtbw  tet 
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Unfftlle. 

Von  33  mit  erheblicheren  MaterialbeschSdigungen  verbundenen  Ent- 
gleisnngeQ  nad  ZasammeostOssea  faoden  2  aaf  freier  Bahn,  31  auf  Babn- 
bOfen  statt. 

Bei  Betriebsnnf&Uen  (obne  eigenes  Verscholden)  warden: 


Badieattote 

RaiiMide 

SoDStige 

Zusammen 

Penooen 

1881 

1880 

1 

.  1 

1 

3 

4 

27 

4 

81 

29 

durdi  eigeneByeraebaldeoCeinseiil 

Selbstinord)  wnrden  getOdtet  . 

4 

1 

12 

17 

26 

▼erletzt  • 

82 

8 

2 

37 

37 

znsammen  getodtet  . 

5 

2 

13 

20 

30 

verletzt  . 

59 

7 

2 

68 

C6 

Bezuglicb  der  Betriebsergebnisse  der  Main-Neckarbahn  entaehmea 
wir  dem  Jahresberichte  nocb  die  nachstehendcn  Angaben: 

Die  Lange  der  Bahn  (emschl.  der  Strecke  f  riedrichsfeld-ManiUieim) 
betnig  =  103,8  km. 

Bestaod  an  Lokomotiven  60  StAck 

^       ^   Personenwagen    ....    106  „ 

,       „   Gepackwagen  18  » 

,      „  Giiterwagen  alter  Art  .   .   440  « 
y,      „  Bahndienstwagen ....     70  „ 
Von  den  Lokomotiven  sind  zaruckgelegt     1  158  370  Nutzkilometer 
„     ,    Personen-undGepiUkwagendesgl.  16  989  441  Acbskilometer 
y,      „    Giiterwagen  sind  zaruckgelegt  .  12  872  200  , 
Die  Bankapitalien  betragen  im  Jahre  1881: 

Ar  Preossen  (im  DarchschDitt) .   .    5  572  81 1 
,  Baden  ,  .   .    7  569  943  « 

,  Heesen  ,         >  .    9  646  886  , 

znaammen  .  •  .  22  689  HO  Jiti 
Die  m  Yeriheilnng  gekommeneo  Roin-Binnahmen  beliefen  eieh  aof 
1  920  651  tS  67  4>  Bomit  eigab  aieh  eine  YeninBiing  des  Bankapitala 
Ton  8,it  pCt. 
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Notizen. 

Staateisenbabiibaiiten  in  Oesterreich.  Wiibrend  der  vor  Kurzem 
peschlossenen  Session  des  Reichsratlis  ia  Oesterreich  sind  reiche  Mittel 
iur  den  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  auf  Stuutskosteu  voa  der  Regierang 
gefordert  und  von  den  gesetzgebendeii  KOrperschafteu  bewilligt  worden. 
Die  Osterreichische  Eisenbahnzeitaug  vom  20.  Mai  d.  J.  (Nr.  20)  bringt 
bieraber  folgeude  Zasammenstellong: 

-  Lauge  Kosteoausclilag 


o  B  n  n 

km 

11. 

1. 

BObmiBGb-M&hrische  TraDsversalbabn  .... 

310,7 

25  804  000 

2. 

Abzweigiingeii  der  galiiischen  TraasTersalbahn 

11500000 

S. 

EisenbahQ 

20,0 

8840000 

4. 

9 

• 

7  240000 

6. 

20,6 

1700000 

6. 

49^ 

600  000 

7. 

Gzernowiti-Navosielica  

3U 

850  000 

Snmrna 

656,9 

50  034  000 

Bei  den  letzteren  beiden  Bahnen,  die  von  Aktieagesellschaften  gebaat 
werden,  handelt  es  sich  nar  urn  Staatsnnterstutzung.  Ancb  bei  der 
BOhmiscfa  -  Mahrischen  Transversalbabn  sind  die  Anlagekosten  betracbtlich 
hOber,  als  25,3  MiliioneD  Galden,  die  fibrigeo  Kosten  werden  aber  von 
den  beiden  L^ndern  BOhmen  nnd  M^hren  aafgebracht.  Es  ist  gewiss 
crfrealicb,  dass,  nachdem  in  Oesterreich  die  ailmablige  Einfiihrung  des 
Staatseisenbahnsystems  beschlossen  ist,  der  Staat  uuomehr  i>o  erheblicbe 
Mittel  fur  den  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  aafzawenden  bereit  ist. 


Ueber  die  staatUeheD  ZlnspirantleniBeliftsse  aa  die  eeteireleU- 
selienEiseiibaluieii  fioden  wir  eineaaf  Gnud  langjfthriger,  aaBserordentlioh 
schwieriger  BerechniiDgen  angefertigte  ZasammenBtellnDg  in  den  Nnmmem 
54  nnd  55  dee  Zentralblatto  fflr  Btsenbabnen  and  Dampfechiffiilirt  Hier- 
nach  haben  Zinsgarantievorachflese  folgende  Babnen  erbklten:  8fid*Nord- 
denteche  Verbindnngebahn,  Lemberg-Czemowitz-Jaeay-Eieenbahn,  Kaiaer- 
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Franz^Josef-Bahn,  Eronprinz-Riidolf-Baho,  Ka8chaii«0derberg6r-Bahii  (tetr. 
SUeeke),  mihrisch-Bohlesiaohe  Nordbahn,  OBterraichiache  Nordwestbabn, 
galizische  Carl-Lndwig-Bahn,  erate  nngaiisch-galizische  EiBenbahn  (tetr. 
Streeke),  Torarlberger  BabD,  swei  Strocken  der  teterreichisehen  Stoats- 
BiseDbahngesellsehaft,  nngarische  Westbaba  (Ostr.  Strecke),  Bnherzog- 
Albrecbt-Baha,  mftbriscbe  Greozbaho^  Die  GeBammtbOhe  der  dieeen 
Bfthnen  geleisteten  Yonchflase  belief  sicb  Ende  dee  Jahree  1881  aaf 
159  767  775  6.  21  kr.  Silber  nnd  22  472  651  A.  87Vi  kr.  in  Papier,  rand 
etwa  360  MiUionen  Mark.  Die  ao  die  nenerdiaga  in  Staatobesitz  fiber- 
gegangeae  Kaieerin-BlisabeUi-Babii  gezahlten  Zinsgarantieziucbiisee  sind  in 
dieser  Snnme  niebl  ^tbalten. 


Die  Herstellungr  roii  Eisenbahnverbiiiduiigen  zwiscbeu  Wien 
einerfieits  und  Konstantinopel  und  Saloniehi  andererselts  ist  darch 
die  am  9.  Mai  d.  J.  erfolgte  UnterzeichDung  der  von  der  sog.  Con/4- 
rence  &  quatte  aasgearbeiteten  orieataliscben  EisenbahnkonveDtion,  wie  es 
acbelot,  nm  eioen  wichtigeD  Schritt  welter  gefurdert.  Die  Eisenbahnen 
der  earop&iscben  Turkei  erstreckcn  sicb  von  Konstantinopel  und  SaloDicbf 
in  das  inoere  des  Landes  hinein,  die  erstere  bis  zar  Station  Bellova, 
die  letztere  bis  Mitrowitza*)  Von  Osterreicbiscb  -  nngarischcr  Seite  her 
ist  eine  eotgegenkommende  Schienenstrasse  bis  Semlin-Belgrad  ber- 
gestellt.  Zwiscben  Belgrad  und  Mitrowitza  sowie  Bellova  fehlt  es  an 
Eisenbahnen.  Diese  Liicke  soil  nnn  zonSchst  ausgefullt  werden  durch 
die  „serbi8chen  Bahneu"  (Belgrad-Nisch,  Nisch«Pirot  und  Nisch-Vranja).**) 
Nach  VoUendung  dieser  Babnen  werden  nur  noch  die  Zwischenglieder 
Pirot-Garibrod-Sophia-Bellova  and  Vraoja-Pristina  feblen  (Pristina  ist  eine 
Station  vor  Mitrowitza),  nm  eine  nnnnterbrocbeoe  Scbienenverbindnng  bis 
nacb  Konstantinopel  za  baben.  Die  Verbandlnngen  fiber  die  diesen  Babnen 
zn  gebende  Richtang  baben  sicb  ganz  ansserordentlich  in  die  Lftnge  ge- 
zogen .***)  In  den  Art.  10,  21,  28  nnd  33  des  Berliner  Frieden8?ertrages 
▼on  1878  war  schon  der  alsbaldige  Ban  dieser  Linien  vorgeschcn,  nnd  es 
war  den  4  Staaten  Oesterreich-Ungarn,  der  Pforte,  Serbien  und  Bolgarieo 
der  Auftrag  ertbeiit^  nomittelbar  nach  Abscblnss  des  Fricdensvertrages  an 
die  Kegelnng  dieser  Fragen  heranzntreteu.  Erst  nach  Verlauf  von  bei- 
nahe  funf  Jabren  ist  diese  Regelung  in  dem  Verlrage  vom  9.  Mai  d.  J. 
nnnmebr  in  ihren  allgemeinen  Umrissen  erfolgt,  die  Linien  im  Einzeinen 


*}  Siebe  auch  Archiv  1882  S.  194  S. 

Vgl.  Archiv  1881  S.  172.  407,  1882  S.  318. 
***)  Vgl.  Paul  Debn,  Deutschlaad  und  die  Orieatbahoeo.   Muoctien,  1883.  iobes. 
S.  20-25. 
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festgeBtellt  mid  vorgeaehen,  dass  dieselben  am  15,  Oktober  1886  fertig 
aein  soUen.  Der  Yertrag*)  muss  apAtestena  am  1.  Oktober  1888  rati- 
fizirt  sein.  Dendbe  enthSlt,  abgeaehen  von  den  BestiiniDiiiigeD  fiber 
die  Riebtang  der  Babnen,  die  erforderlieben  FeBtsetziiDgen  fiber  die  Spar- 
weite  deraelben  (l^ias  m)  das  BetriebBmaterial,  den  Betriebedienat,  die 
Tkrife,  Fabrplftne  n.  a,  w.  Der  Betrieb  aoll  tbnnlicbat  nach  einbeitUeben 
GmndafttzeQ  geffifart  werden;  in  beiden  Riebtnogen  aoll  aowobl  zwiaebea 
Peatb  and  Eonataatinopel,  ate  swiacben  Peatb  and  Salonicbi  Uglicb  wenig- 
etena  ein  Peraonenzng  mit  einer  Sebnelligkeit  ?on  nicbt  nnter  85  km  (die 
Aafentbalte  inbegriffen)  fabren.  Ancb  fiber  die  Beanfiiicbtignng  der  Babn, 
die  Regeinng  der  Zolivertiftltniaae,  die  Poat-  and  Telegraphenangelegen- 
beiten  aind  die  erfordeiiieben  Beatimmangen  in  dem  Vertrage  vorgeaeben. 

Die  Aaaffibmng  der  einzelnen  Beatimmaogea  dea  Yertrages  aoll  einer 
beaondera  geblldeten  Eommiaaion  fibertragen  werden. 


Die  Eisenbahnen  in  Thessalien,  uber  deren  KoDzessioniniDg  wir. 
s.  Z**)  Mittheilangen  gemacht  haben,  siud  seit  November  v.  J.  in  Aus- 
fuhruDg  begriffen,  Der  Bau  ist  neuerdiogs  derart  bescbleunigt,  dass  man 
bereits  im  Fruhjahr  d.  J.  von  dem  Hafen  Volo  auf  der  Eisenbabn  bis 
Velestino  fahren  zu  k5nnen  hoffte.  Die  ErOffnung  der  ganzen  Strecke 
Volo-Larissa  wird  fiir  den  Herbst  d.  J.,  die  der  Linie  Velestiao-Phersala- 
Ealampaka  fur  den  Herbst  1884  in  Aas&icbt  genommen. 


Die  belgischeu  Eisenbalinen  im  Jahre  1881  [nach  dem  den 
belgiacben  Eammern  vorgelegten  ministerieiiea  Jahreabericht]***). 

Lftngen: 

Das  Eisenbahnnetz  Belgiens  umfasste  am31.Dezbr.  1S81:  4  182,47$  km 
biervon  waren: 

I.  im  Staatsbetr  iebe: 
vom  Staate  gebaute  Linien.    .  1  153,417  km 
„        „      angekaufte  Privat- 

babuen   1  409,308  » 

Privatbahnen  im  Staatabetrieb    325,84t  „ 

  2  8b8,o66  km 

*)  ]>er  Ttrtng,  SI  Artikel  enthaltond,  Ist  abgedniekt  ia  dar  Mfincheiwr  AOg«iiwin«n 

ZeitDDg  No.  137  vom  18.  Mai  d.  J.  S.  1985.  ISM. 

••)  Vgl.  Arcbiv  1882  S.  402. 

Vgl.  die  Suaistik  fur  1&80.  Arcbiv  1882,  S.  396. 
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II.  im  Privatbetriebe:  (anf  belgischem Gebiet) 

Die  Staatsbabnstrecke  LaDddn-St. 

TroDd  10,390  km 

Privatbahnstrecken     (daranter  . 

139,s8o  km  gemeinschaftlich)  ,  1 284,m  , 


1  ''"O  1 


4 182,476  km 

Yon  den  in  Belgien  konzessionirten  PriTatgesellschaften  warden  ansser- 
dem  anf  fremdem  Gebiet  nocb  214  km  Babnen  betrieben. 


Von  der  Gesammtliinge  dienten: 

dem  Personen-  und  Gutcr?erkehr.  .... 

„    Guterverkebr  allein  

doppelgelcislg  waren  

eingeleisig  ,   

die  mittlere  Betriebsl&nge  betraginl881 


im 

II.  Privat- 
betrieb 

{•usscbl.  a\ir 
Inmitm  Otbiete) 


km 


2  744,483 

143,583 

1  297,406 

1  590,661 

2  840,«o 


1  259,840 

34,5TO 

180,8» 
1  ll3,s» 
1  294,4to 


Yon  den  im  Staatsbetrieb  befindlicben  Babnen  baben  20  km  die  Spar- 
weite  =  1,20  ni>   Der  Kest  ist  normalspnrig. 

BetriebtmitteL 

Am  JatireBscblasse  1881  waren  vorbanden: 


Lokomotiven  

Tender   

Dampfwagen  

Penonenwagen  .   

Gepftek-  imd  Bilgntwagen  

Sonstige  ittr  die  EinBtellong  in  Peraonen- 

zfige  bestlmmte  Fnhrzeoge  .... 

GUterwagen  

Yerocbiedene  Wagen  (anflBoU.  Babnmeister- 

wagen)  


b«i  d«n 

im  Staatsbetrieb 
nmnunenl  km 


Bahnen 
im  Priratbelrieb 
I  km 


Stiektakl 
1  456  I  0,90 


959 
14 
2945 
645 

803 
36041 

1  776 


0,83 
0,005 

0,22 

0,10 
12,48 

0,61 


Stfiekaakl 


521 
376 
5 
827 
450 


12  991 


38 


0,85 

0,3S 

0,34 
0,80 


a 


0 


,02 
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BetriebsergebniBse/) 

Die  allgemeiDeii  BetriebBergetmisse  fQr  1881  stellten  Bicb  wie  folgt: 

I.  im  Staatsbetrieb    II.  im  Prifatbetrieb*) 

Im  PersoneAverkehr:  i 

Anzahl  der  bef&rderten  BeiseadeD       43950022  •  13  289  564 

EinDabme  zusammen  .   .  free.       36 168  888,ss  ,  10  708  646 

Einnabme  von  Gepftck    .     ,            900808,86  >  247  352 


7  207  909.71 

t      1 452  782 

,        ,   StQokgut  .  , 

65  648  675,91 

23711807 

0      aasGeldsendimgeii » 

243045,78 

88977 

«      TOO  Fahrzengen  » 

43  605,87 

5632 

„        „  PferdenQ.Vieb « 

1  148  843,20 

402  148 

Ansserordentlicbe  Eumahme 

Gesammt-Bob-Einnahmen  fr€8. 

113  395143,27 

38548  174 

Fflr  das  km  ...  .  , 

39  916,76 

25  479,34 

Betriebsanagaben .  .  « 

70097  861,67 

21 173  529 

F&r  das  km  ...   .     „  | 

24  675.49 

14  031.4S 

Rciiiertrag     ....  frcs. 

43:^97  281,60 

17  374  G45 

Filr  das  km  ....  ^ 

15  241,37  1 

11447,81 

Anlagekapital. 

Der  Betrag  des  auf  die  Eisenbahneo  verwendeten  Kapitals  ist  in  dem 
ministerieUen  Berichte  oar  filr  die  Staatsbabnen  angegebeo.  Vom  Staate 
yeraasgabt  waren  bis  zam  31.  Dezember  1881   .   .  frcs.  789  708  310. 

Hiena  der  Betrag  der  Aimiiitftten,  welcbe  der 
Staat  sieb  verpBicbtet  bat,  f&r  den  Bflekkanf  Ter- 
ecbiedener  Konzessionen  za  verwenden,  mit    .   .   .  ?)lOT!>^r)3i 

Zusammen  frcs.  1109  506  941. 


Die  spanischeii  Eisenbahnen  am  1.  Jauuar  1883.**)    Nach  der 

offiziellen,  vod  der  spanischea  Generaldirekdoa  der  6ffentlicben  Arbeiten 
herausgegebenen  Statistik.***) 

*)  Far  die  im  Privatbetrieb  stebenden  Strecken  bezieben  sicb  die  Zablenangaben 
nicbt  uur  auf  die  auf  belgischem  Gebiet  befindlicben,  soodein  auch  auf  die  zusammen 
214  km  laDgea  Strecken,  welche  von  den  Koozessiouareu  auf  fremdem  Gebiete  betriebeu 
werdeo.  Da  getreonte  Abrecbnungen  nicht  vorliegea,  so  gelten  die  Mittelzablen  fur 
den  GeMmmtbotrieb. 

**)  7fi  ArehiT  18S2.  8.  348.  486ff«  .  . 

**♦)  Situacion  de  los  Ferro-Carriles  en  1°  de  enero  de  1883.  Uioiaterio  dc  FomwitO. 
Oireccioii  General  Jo  Obras  Piiblicaii.  Madrid,  esUtbleciffliento  tipografico  do  IL  Miaueta 
<ie  los  Rios.   Barraaco  de  embajadores.  1883. 
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Am  ].  J&iraar  1883  waren: 
Eisenbahtieii  tfir  allgemeinen  Verkebr  (Iineas 

de  servieio  general)  

Eieeobahnen,  welcbe  nieht  za  dem  fflr  den 
allgemeinen  Verkebr  bestimmten  Netze  ge- 
bOren  (Lineas  no  comprendidas  en  la  red 

de  servieio  general)  

Tramways  


die 
Projekte 
l^enehmigt 
fur 


7586 


Kilometer 

1480  I  2200 


313 


580 


60  — 


400 


Zusammen   |  7908  {  2080 


2600 


Die  bedentendsten  im  Jahre4882  erOffneten  Eisenbabnstrecken  sind: 
die  49  km  lange  Strecke  Brannelas — Ponferrada,  die  letzte  Theilstrecke 
der  Eisenbabn  Palencia  —  Leon  —  Ponferrada;  die  33  km  lange  Streeke 
Bilbao— Zomoza—Dnrango  and  die  14  km  lange  Tbeilstreeke  Calafell — 
YiilanaeTa  der  Linie  von  Valla  nach  Villanneva  nnd  Barcelona. 

Ban  nnd  Betrieb  der  spanisehen  Eisenbabnen  war  am  1.  Jannar  188S 
an  ilber  60  verscbiedene  Konzessionftre  —  Aktiengesellscbaften  nnd  PriTat- 
personen  —  fibertragen.  Die  Netze  der  bedentenderen  Gesellscbaften 
batten  den  nachstehend  angegcbenen  Umfaof^: 


2  733  km; 
1  848  „ 
1188  ^ 

784  , 

743  » 


1.  Die  Gesellschaft  fur  die  Eisenbahn  von  Madrid  nach 
Saragossa  nnd  von  Madrid  nach  Alicante  .... 

2.  die  Gesellschaft  filr  die  Eisenbabnen  von  Nordspanien 

3.  die  Gesellschaft  fur  die  aiidalusiscbeu  Eis  'nbahnen  . 

4.  die  Gesellschaft  fur  die  direkten  Eisenbabnen  von 
Madrid  und  Zaragossa  nach  Barcelona  

5.  die  Gesellschaft  fiir  die  Eisenbabnen  von  Astarien, 
Galizien  nnd  Leon  

6.  die  Gesellschaft  fur  die  Eisenbabn  von  Madrid  nach 

Caceres  und  Portugal  '     423  » 

7.  die  Gesellschaft  fur  die  Eisenbabnen  von  Almansa 

nach  Valencia  nod  Tarragona   407  , 

An  SnbTontionen  wnrde  vom  Staate  an  EisenbabngeseUscbaften 
im  Jabre  1882  der  Betrag  von  10513  979  Pesetas  (8411  183 
gezahlt,  im  Ganzen  sind  bis  znm  31.  Dezember  1882  gezablt  worden: 
613  228  704  Pesetas  (490  582  963  JC). 
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Portn^Misdie  Etsenbftlineii.  Naeh  amtUchen  QaeUen. 

1.  Die  Sud-  und  S iidos tbuhnen  gehOrten  ursprunglich  einer 
Privatgesellschaft,  gingeii  uber  1869  in  den  Besitz  der  Regierung  uber. 
Zar  Zeit  dieses  Ueberganges  umfasste  dieses  Netz  nar  die  Linie  von 
Barreiro  (am  linken  Tajo-Ufer,  Lissabon  gegenuber)  nach  Beja  ucd  Ab- 
zweigungen  von  dieser  Linie  nach  Setubal  und  von  Casa  Branca  nach 
Evora,  zusammen  Bahnen  von  192  km  Liinge.  Es  kosteten  diese  192  km 
Bahnen  dem  Staate  zusammen  22  149  811  ,,//^*),  das  Kilometer  also  un- 
gefahr  115  000^//  Die  Regierung  setzte  nach  1869  den  Bau  der  Linien 
von  Beja  in  siidlicher  und  ostlichcr  Kichtung  und  von  Evora  in  ntirdlicher 
Richtuug  fort,  so  dass  der  Gesammtumfang  des  Netzes  der  Siid-  und 
Siidostbahnen  am  30.  Juni  1880  322  km  betrug.  Die  vom  Staate  ge- 
bauten  zusammen  130  km  laugen  Streckeu  kosteten  8  864  270c//(^  oder 
das  Kilometer  uugefahr  G8  000  JC 

Im  Rechnungsjahre  1879/80  (1.  Juli  1879  bis  30.  Juni  1880)  betrng 
die  Gesammteinnahme  der  Siid-  und  Sudostbahn  2  154  019  (fiir  das 
Kilometer  6  700  «^).  Die  Ansgabe  betrag  im  Ganzen  980  419  ^  (3  044  JC 
f&r  das  km). 

2.  Die  Minho-Doaro-Babnen  sind  ebenfalls  Staatsbahaea  in 
StaatsTerwaltnng.  Die  beiden  Hanptlinien  dieses  Netzes  fftlireii  von  Porto 
an  der  Mfindnng  des  Donro  nach  Yalen^  am  Minbo  nnd  von  Porto  nach 
Pinhao  am  Donro.  Der  erstore,  von  Porto  nach  Norden  fllhrende  Zweig 
heisst  tfpeziell  Hinbo-Bahn,  der  zweito,  nach  Oston  gerichteto  Donro- 
Bahn.  An  die  erstore  Lioie  schliesst  noch  eine  Zweigbahn  von  Nine 
nach  Braga.  Die  GesammUftnge  der  Minho- Donro- Bahnen  betmg  Ende 
des  Jahres  1881 :  262  km. 


Das  bis  zum  30.  November  1878  verrechnete  Anlagekapital  betrug: 


im  Qanzea 

fur  das  km 

M  a  r 

k 

fiir  die  144  km  lange  Minho-Baiin  

j  29  739  375 

206  520 

29  601  611 

250  861 

Zosammen  .  .  • 

59  a40  986 

Im  Kalenderjahre  1881  betrug  die  E in  nab  me  aus  demVerkebr  der 

Minho-Donro-Babnen  zusammen   2  965  149  ^  /^ 

Im  Jabre  1880  war  die  Einnahme   2  809  939  „ 


  Also  in  1881  mebr  ...     165  210 

*}  1  portug.  Milreis  ist  b«i  der  Umrechnung  =  4»m  M  geredmct. 
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Die  Betriebsausgaben  der  Miabo-Doaro-Bahuen  habcii  betragen 

im  Jahre  1881    1  470  54G  <^ 

desgl.  im  Jahre  1880   .    .    1  455  931  ^ 

Also  ia  1881  mehr   ...       14  615 

3.  Die  57  km  laoge  Eisenbaha  Ton  Porto  nach  Povoa  nnd  Fama- 
licao  gehort  einer  PrivatgeaellBcbaft,  Ton  welchor  ale  anch  betrieben  wird. 
Nach  dem  den  Aktionaren  von  der  Verwaltung  der  Geaellschaft  vor- 
gelegten  Jahresborichte  f&r  1882  betrag  das  Ankgekapital  am  Scblasse 

des  Jahres  1881    4  136  886  «^ 

nnd  am  Sehlasse  des  Jahros  1882    4  161  294  , 

Oder  fttr  das  km  Baholftnge   *   73  000  JC 


1882 


1881 


i 


Mark 
281  101      263  034 


238  770 


217  138 


Die  Ei  I]  nab  me  hat  betrageu  .... 
9   Aosgabe    ,       „  .... 

Aiuser  den  Toravfgefflbrten  Bahnen  befiodet  sich  in  Portogal  noeh 
daa  Nets  der  ^Compagnie  royaie  dee  chemins  de  fer  Portngale^  Die 
▼on  dieaer  Gesellschaft  betriebenen  Linien,  deren  Lftoge  Ende  1881  578  km 
betrog,  fSbren  von  Liseabon  nach  Porto  and  von  dieser  Linie  in  Bntron- 
camento  abzweigend,  nach  Badajoz  nnd  Valencia  znm  Anschlnse  an  die 
spaniachen  Eieenbafanen. 

Das  geeammte  Eieenbahnnetz  Portogala  nmfaaate  nach  Vorstebendem 
Ende  1881:  1219  km. 


Die  Eisenbahnen  Schwedens  ini  Jahre  1881*)  nebst  vergleichender 
Uebersicht  der  wichtigsten  Eisenbahnverhaltnisse  in  Schwedeu,  Korwegen 
und  DSnemark.  Nach  der  von  der  Konigl.  scbwedischen  YerkehrsTerwaltaug 
heraasgegebenen  oliizieliea  Statistik.**) 


L&ngen. 


Wirkliche  Laage  I 

Mittlere 

am  Schlusse  des  Jabres 

BetriebslaDii^e 

1881      t  1889 

|imjahi«1881 

i  1  0  m  e  t  e  r 

2194 

2  232 

2  012 

3  980 

4  073 

3  944 

Zosammen  .   .  |j    0174    |    6  305        5  956 


*)  Ygl.  ArebiT  1882,  &  819.  Die  BisenbahiMn  Sdnrodeu  in  1880. 

**)  Bidrag  tni  SroigM  offidda  Stativtilb  AUnia  Sveoak  JimTigsitatiatik  liir  U  1881. 
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Am  SelilQsse  des  Jabres  1887  kamen  hieroaeh  im  EOoigroich  Schweden 
dnidnebnittUcb  anf  je  10  000  Eiewohner  13,i9  nod  auf  je  100  qkm  FIAehe 
km  EiseDbabD. 

Die  Spnrweite  ist  bei  sftmrntliohen  StaatsbabDen  die normale  (l,4t5m); 
▼on  den  am  Sebloase  dea  Jabrea  1881  im  Betrieb  gewesenen  Privat- 
baboen  batten  3  704  km  die  Normalspnr,  der  Reat,  also  1276  km,  batte 
Sebmalspnr;  daa  Maasa  derseiben  ist  bei  101  km  O,sos>  bei  694  km  O^i  m, 
bei  222  km  1^  m,  bei  den  fibrigen  1^  nad  1,319  m. 

Anlagekapital. 

Das  gesammte,  bis  znm  Seblnsae  dea  Jabrea  1881  in  den  acbwediseben 
Biaenbahneo  verwendete  Anlagekapital  betrng 

bei  den  Staatsbahnen   235  748  750  ') 

„     „  Privatbahnen   259  256  250  ^ 

Zasammeu    .    .         O^  A)  OUO 

Fur  die  am  Schlusse  des  Jabres  1882  im  Betrieb  betiadiicb  gewesenen 
Eisenbahnen  eri^iebt  tiich  das  Anlagekapital 

bei  deu  Staatsbahnen  za  .    .   .    . »  .    241  875  000  ^  /C 
,    »  Privatbabnen  »   .   .   .   .   ,   262  125  000  „ 

Znsammen  .   .   504000000  c4f^ 

Die  den  Privatbabnen  gewftbrte  Staatsonterstfitznng  belief  aieb  bis 
anm  £nde  des  Jabrea  1881  anf  48  700  000 

Betriebamittel. 


1 

Bei 

dan 

Am  Scblnase  dea  Jabrea  1881  waren  im  | 

Stetts- 

ZottiDiDea 

Dienst: 

babuen 

295 

315 

610 

709 

719  ' 

1428 

42 

31  1 

73 

7  551 

8  221  1 

15  772 

Betriebsergebniase  fftr  das  Jabr  1881. 


bahoen 


Znmnman 


Zabl  der  befOrderten  Reisenden   .  . 
Mittlere  L^nge  der  von  1  Reisenden 
dnrcbfabrenen  Strecken  .  .  km 


3^79  041 

1  7  079  041 

380000(| 

38 

*)  £ine  scbwediscba  Krone  iat  bei  der  Umrecb&ung  «        M  gerechoet 
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Henge    des    befdrderten  zahlenden 

Gutes  .  t 

Mittlere  Liinge  der  von  1  Tonoe  Gut 
(iurehfahrenen  Strecken   .    .  km 

Roheinnahme  ^fC 

Betriebsaasgabe  „ 

Reineionabme  


Staati-     I  Privat- 
balmen 


1 


1  900  000 


4  500  000 


6  400  000 

GO 

20  362  5U0  10  350  000  39  712  500 
11  812  500!  10  125  000  21  937  500 


Zusammen 


8  550  000 


9  225  000jjl7  775  000 


Am  der  der  sehwediedien  Slatistik  beigeffigten  vergleichendenUeber- 
siebt  der  BieenbahnTerbftltmBse  in  Scbweden,  Norwegen  imd  Dftnemark 
Ar  das  Jahr  1881  entnehmeii  wir  uoeh  die  nachatebenden  Angaben.  Die 
in  dieser  Uebersicbt  in  Bezng  aof  die  ecbwediscben  Bisenbahnen  mitge- 
tbeilten  Zablen  stiinmen  nicbt  geoan  mit  den  in  der  vorfaergebenden  Statiatik 
enthaltenen  Angaben  ftberein;  die  Ursacbe  dieser  Erscbeinnng  liegt  wahr- 
scbeinlicb  in  dem  Umstande,  dasa  ffir  die  Zwedce  der  Yergleiebnng  der 
JBisenbabaverbftltnisee  der  3  Lftnder  die  Zablen  in  anderer  Weise,  ale  f&r 
die  offinelle  Statistilc  soaammeogeetelit  worden  aind. 


Nonragni 


L&Dge  der  im  Betrieb  bellndiicbeo  Babuen  km 

IfitOtM  Boliiobaliiigtt  

Anlagekaphal  M 

LokomotiTan  Stock 

Baforderte  Reisende   Zabl 

,       Outer   t 

UtUara  Unga  der  zaruekgelegten  SInciEa 

fOD  1  Rdaenden.   kn* 

.  1  t  Chit  

nis  dam  PersoneDverkehr  *   .  M 

,     r,    Guterrerkebr  ...  , 

,   soDstigeQ  Quellen  .    .  „ 

Gesammt-EiDnahmen  .  M 
Ausgaben  


6  159*) 
5956 
)6  081 760 

610 

17  273 
7  075  773 
6  459  773 

88 

60 

10  799  020 
24  890  663 
771  61(1 


1  117**) 
1 108 

94475619 

94 

2  615 

1  937  485 
879  551 

S9 
54 

2  039  859 

3  143  926 
114  394 


1  385***) 
1361 
91496000 

180 
3  224 
6  398  230 
1  114  513 

30 
64 

6809  158 
5  761  189 
270  497 


86  461  299 
20135423 


5  298  179 
3  899  874 


(12  840  844 
8  375  061 


*}  EinbegriiFeii  sind  19  km,  walebe  in  1881  proTisorkcb  vor  der  offizielleo  ErGffnung 
la  Batriab  gcaonman  wnrdan.  Miebt  ainbegriffen  abid  8  Liniaii  too  maaomiaii  84  km  Uagau 
**)  Nicbt  ainbagriSftn  lind  8  im  Lanfa  daa  Jabiaa  1881  arSffMta  LiniaD  von  819  km 
Lioga. 

***)  Niebt  eiabagiiffaa  liiid  5  Liniaa  vod  885  km  Linga,  waklia  durcb  GaaaUschaftan 

betriebea  werden. 

Arebiv  iur  EiiieobabDweiea.    1S&3.  26 
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Ueber  die  Eisenbahiien  in  der  en&rlisclien  Kap-Kolonie  enthalt 
der  Bericht  des  konigl.  Kommissars  fur  die  Eisenbahnen  in  der  australischen 
Kolonie  Queensland  (Appendix  No.  59  S.  73)  in  einer  vergleichenden  Zu- 
sammenstellang  der  Eisenbatueii  ia  £Dglaad  oad  seinea  Eolaniea  nach- 
stebende  Angaben: 
Die  Lftnge  der  am  31.  Deiember  1880  im  fietrieb  befindlichen  Bahnen 

betrog   909  engl.  Meilea 

dafftr  waien  an  Anlagekosten  yeransgabt  im  Ganzen  7  990  403  £ 

fQr  die  engl.  MeUe        8  790  » 
Die  Bohonnahmeii  haben  in  1880  betragea  ....     641 103  , 
,  Betriebsaiisgaben  n    9  '  »       n  ^  648  « 

„  Beineinnahme  betrog  also   176465  „ 

Zabl  der  znrflckgelegtaii  Zngmeilen   1 873  081. 


Die  Eisenbahnen  in  den  Kolonlen  Nen-Sftdwales  mid  ^eensland 
im  Jalire  188L*)  Nach  dem  von  den  Eiaenbahn-EbmmisBaren  dem 
Parlamento  vorgelegten  Berichten. 

1.  Kolonie  Nea-Sfldwaies. 

Die  L&nge  der  im  Betrieb  befindlichen  Eisenbahnen  betrog  am  Schlnsse 
des  Jahres  1881    996  Meilen. 

Die  mlttiere  Betriebsl&nge  fQr  das  Jahr  1881  be- 
reehnet  sieh  anf   956  Meilen. 

In  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  zum  2.  August  1882  wurden  welter 
erdffnet  178  Meilen  Eisenbahn,  so  dass  also  am  letzteren  Tage  1  174  Meilen 
im  Betrieb  waren. 

Im  Ban  befanden  sicb  im  August  1882    396  Meilen. 

Das  bis  zam  Schlusse  des  Jahres  1881  Teransgabte  Eapital 

betrog  mr  im  Betrieb  befindliche  Bahnen   13  301  597  £ 

»    I.  Ban         ,         ,      ....  1  r>oi  nn  , 

znsammen  14  892  713  £ 

Das  ffir  die  im  Betrieb  befindlichen  Bahnen  verwandte  Kapital  ist 

beschaffl  worden  dnrch  Anleihe  rait   12  695  689  £ 

dnrcb  Rntnahme  ans  dem  Ertiag  der  Bahnen  mit  .   .   .       605  908  „ 

  rasaaunen  13  301 597  £ 

•)VgLAniliif  1888,  8.408. 
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Fur  die  im  Ban  befindlichen  nnd  fiir  die  in  Aassicbt  geDommene  Aas- 
futirang  weiterer  Linien  warden  im  Jahre  1881  noch  Anleiben  im  Betrage 
zu  8  126  500  £  genehmigt. 

Es  hat  in  1881  betragen  die 

Brutto-Einnahme   1  444  226  £ 

Betriebsausgabe   738  334  „ 

Rein-Einnahme    705  892  „ 

Das  Aniagekapital  (13  301597  £)  hat  sich  also  zu  5,31  pCt.  verzinst. 
Die  znr  BeschalTang  des  Bauiiapitals  gemachte  Anleibe  wurde  darch- 
schnittlich  mit  4,2a  pCt  verzinst 

An  BoUmaterial  war  am  31.  Dezember  1881  vorbanden: 

283  Lokomotiven,  Znnahme  gegen  1880:  18 
532  Personenwagen,   „        ,       „  42 
4  849  GQterwagen,        ^         »        „  406. 

Die  fQr  den  Bezug  \on  Eisenbabnmaterial  aus  dem  Auslande  veraaa- 
gabte  Samme  betrug  in  I88I  4U9  710  £,  gegen  356  657  £  in  1880. 

BefOrdert  wnrden  in  1881: 

Penonen  .   .  .  .6  907  312,  davon 

in  1.  Eksse  .  2024365, 

in  2.    ,  .  4  882  947, 

Lebendes  Yieh  .  1 029  611  Stfick  (37  404  Tons), 

Wolie  ....  224  387  BaUen  (40  468  Tons), 

Minenlien.  .  .  1330  336  Tons, 

Sonstige  outer  .  625  642  Tons. 

^Indem  ioh  diese  XJebersieht  Aber  den  Betrieb  der  Bisenbahnen  der 
Kolonie  Nen-Sfidwales  biennit  abscbliesse*',  bemerkte  der  Eommissar  am 
Ende  seines  Beriefates,  ^ffUde  ich  mich  Teranlasst^  die  Regierung  zn  be- 
glackwunscben  za  dem  waebsenden  Gedeihen  dieses  bo  grossen  imd 
wichtigen  Zweiges  der  Staatsverwattong.*' 

Unter  den  Beilagen  des  Bericbtes  findet  sich  u.  A.  eine  XJebersieht 
der  im  Jahre  1881  seitens  der  Eisenbabuen  gewilbrten  Frei billets.  Die 
Gesammtzahl  derselbeu  betragl  4  992,  darunter  befioden  sich  1  931  fiir 
Arbeiter,  welche  Anstellung  suchen,  644  fur  Einwanderer,  der  grosste 
Theil  der  ubrigen  ist  fur  einen  Theil  der  Beamten  der  Babn,  bei 
Gelegenheit  Ofi'entiicher  Festlichkeiteu ,  fur  Fresszweci^e  (226)  a.  dgl. 
verausgabt. 

Die  wichtigsten  Zahlen  uber  die  —  ansserordentlich  gunstige  —  Ent- 
wicklnng  dieser  Staatsbahnen  von  1855 — 1881  sind  nacb  AnL  52.  des 
Bericbtes  nachstebend  (S.  378)  abgedrackt 
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U.  Eolonie  Qaeeualand. 

Die  L&nge  der  am  31.  Dezember  1881  im  Betrieb 

befindlieheo  Bahnen  betrog   800  engl.  Meilen 

Im  Ban  begriffen  waren    200    „  „ 

Yom  ParlameDte  Kenehmigt  iat  ferner  der  Ban  Ton 

weitereo   383    „  ^ 

Vorarbeiten  Bind  in  Aneffihrang  begriffen  filr.   .   .    .  754    „  „ 

Das  Anlagekapital  der  im  Betrieb  befiadlicben  Bahnen  be- 

tmg  am  31.  Dezember  1881    5  845  714  £ 


Einscbliesslich  der  im  Baa  begriftenen  Bahnen  beziffert  sich 

das  bis  Ende  1881  verwendete  Kapital  auf   6  305  045  „ 

Eisenbahn-Anleihen  sind  genehmigt  zum  Bctrage  von     .    .  8  142  487  „ 

Es  bleiben  also  noch  znr  Verfiigung  der  Regierung  ...  1  837  442  „ 


£8  betrog  in  1881: 

die  Einnahme  ana  dem  PersonenTerkehr   113490  „ 

„        „        «     D    GftterTerfcehr   285100  » 

Zosammen  348  590  £ 

die  Betriebsansgaben   195  279  , 

also  die  Reioeinoahme   153  311 

BefOrdert  wnrden  in  1881  247  284  Reisende, 

161 008  Tons  Gater. 
Zngmeilen  vnrden  znrflekgelegt   904 159. 


Die  Binnahme  fSa  die  Zngmeile  betmg  .    7  Sb.  8V8  ^ 
„   Ansgabe    ,    ^        „         „     .    4Sb.  3V4d. 

Die  Aozabl  der  von  diesen  Bahnen  ansgegebenen  Freifabrtscbeine 
belief  sich  auf  12  572,  wovou  allerdings  beiuahe  die  Halfte  auf  die  Beamien 
der  Babn,  ein  sebr  bctrachtlicher  Theil  auf  andere  dffentlicbe  Zweckej 
1155  auf  Einwanderer  entfalleu. 

Die  Versuche  der  Kolonialregierung,  fur  das  System  der  Konstruktion 
von  Bahnen  durch  Pri  vatgesellschaften  gegen  Ueberlassnng  von  Staats- 
iSndereien  eine  parlamcntarische  MajoritUt  zn  gewinnen,  sind  bis  jetzt  nicht 
von  Erfolg  gewesen.  Dagegen  sind  Aussichten  vorhanden  fur  das  Zastande- 
kommen  eines  Vertrages  mit  einer  Gesellschaft  fur  den  Ban  einer  trans- 
kontinentalen  Eisenbahn  Ton  Brisbane  nach  dem  Golf  von  Carpentaria 
(vgl.  ArcbiT  1882,  S.  405). 
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Statistisi  lies  von  den  dentschen  Eisenbahnen.  Ans  den  amtlichen 
VerOfFentlichnncjen  des  Reicbs- Eisenbahn-Amtes  fur  die  Mucate  Marz, 
April  und  Mai  1883  entnebmeo  wir  Folgendes  uber  die  Betriebs- 
ergebnisse,  Zugvcrspiitungen  und  Betriebsunfalle  auf  den  dentschen  (ans- 
scbliesslich  der  bayerischen)  Eisenbahnen: 


a. 

betriebse 

rgebnisse. 

Lange 

Bifiuhme  im  Honat 

Bimiahme  in  UT 

vMD  1.  Jttniar  bis 

1 

Kilometer 

ffSv  iIaa  Iphi 
llu  UW  BID 

Sndt  dM  Monita 

T           A  nvril      1  O  O  O 

1.  April  lood. 

ii,*  uauptuanneo. 

1.  Staatsbabnen  etc  ..... 

22  008,Rn 

55  004  995 

2  499 

220  939  392 

gegen  1882   

+  308,16 

lot!  1a  1 

-L.  9ft 

+  8  690  412 

2.  Privatbahnen    ia  Staats- 

2  336,(i2 

5  756  691 

2  4(i-4 

23  826  565 

gegen  1882   

4-    275  385 

+  99 

+  1516  153 

3.  PrivRthfthnpn     in  Ai'crpnpr 

Ven^altong  

5  009,2G 

8  399  Oo4 

1  677 

33  421  862 

+  69,,2 

4-      35  970 

—  16 

-f     768  926 

A 

9Q  OKO 

69  160  740 

2  356 

97ft  1W7  >ilQ 
^  to  xo  *  oi9 

gogen  looi 

1  one. 

+  1688482 

+  26 

+  10  975  491 

B.  Bshnen  nntergeord- 

neter  Bedentang  .  .  • 

648,73 

413  389 

637 

1660417 

+  242^, 

+   118  338 

—  89 

+     487  516 

TT  Mai 

• 

A  Hannthahnfin. 

1-  Stiuktsbahnen  etc. ..... 

22  177..7 

57  028  760 

2  612 

279  608  627 

trocrpn  ISS'^ 

1 808  264 

+  60 

A-  10  781 596 

2S»  jT nvaLoaouen    in  ouuuo' 

2  166,25 

5  740  224 

2  650 

29  798  835 

gegen  1882   

—     49  973 

—  44 

+  2  016017 

3.  Privatbahnen    in  eigener 

5  009,21 

8  735  325 

1  744 

42  176  771 

+  26,04 

4-     52  567 

—  2 

+     841  076 

29  3&3,» 

72404  309 

2467 

351584  233 

gegen  1882 

812,M 

+  1810858 

+  35 

+ 13  638  689 

B.  Bahnen  untergeord- 

neter  Bedeatnng  .  .  . 

648,73 

442  016 

681 

2  107  044 

1+  242,w 

+   129  294 

—  89 

+     621 422 
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b.  ZiigY0rBpfttiing6ii. 

B«forderte  Zuge 


Kftrz  1883 
April  1883 


Im  Ganzen 


BaMebdlagv 

29  996,<». 

30  027,08* 


fahrplanm&ssige 

Ootor- 


iLgemiMlite 

167  512. 

162  698. 


Zagtt 
92  964. 
91463. 


Davon  durch  Abwarten  Yersp&teter  Anschluase 
Alflo  dnreh  eigeDes  VereehnldeE  


•twer&hrplaom&ssige 
FBisonen-  Otter- 
iLfamitelito  Zqgs 
1  378.     27  769. 
1 401.     31  772. 

Yerapitangen  d«r  fidHplmnriMgw 

PersonenzDge  im 
Miirz  1883         April  1883 

1  528        729  Zuge 
610        267  • 


918        462  Zfige 
Oder  0,99  pet    0,t9  pGt 


e.  Betriebsimf&lle. 


Zahl  d«r  Unftlle 


Fahrende  Zuge 


Bdffi  Rragirtn 


Zahl  der  getodteten  imd  vwletzten  Peisonan. 


a.  Mils  1883. 

Snti^eifningeD  9 
ZoBammen- 

BtOsse  ...  1 

Sa.  10 

Sonstige  .  .  131 

b.  April  1883. 

Entgleisangen  3 
Zusammen- 
stdsse  ...  2 

Sa.  5 

Sonstige  .  .  121 


24 


28 


Sa.  52 


23 


20 


Sa.  43 


gatSdtat  vwMst 

ReiBonde                         2  5 

Bahnbeamte  n.  Aib^  .   19  86 

Post-,  Steoer-  etc  Beamte  —  3 

Fremde  ,14  16 

SelbstmOrder               .  '  6  — 

Sa.  41  110 

151 

Reisende                            2  6 

Bahnbeamte  n.  Arbeiter  .19  72 

Post-,  Steuer-  etc.  Beamte  —  1 

Fremde                            10  17 

SelbstmOrder                .     7  — 

Sa.   38  96 

134 


L.iyu,^cd  by  Google 
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Ueber  die  Betriebs-Elniiftlimeii  dor  framoBisehen  Hanptbaliiieii  in 

Tom  12.  Ifai  1883  die 


Betriebsi&nge 

Bezeicbnung 

am  31.  Desambar  daa 

im  DnrdiMdiDitt  iri^luraiid 

Jaluas 

dai  Jahrat 

B  a  li  n  e  n. 

1881 

1889 

1881  1 

1888 

K  i  1  0  m  a  t  a  r 

Ancien  rateav. 

Vt_    J  * 

1358 

1358 

1  345 

1  355 

Vat 

HAA 

iOo 

<** 

900 

900 

900 

900 

8017 

8017 

8017 

8017 

4  533 

4  7G5 

4  504 

4  628 

Mill; 

796 

820 

796 

801 

i^viuiuit    uu  I  arisi  ^11  ic  UiUltcy  •     •  • 

OA 

on 

on 

Graude  ceinture  de  Paris  .... 

34 

9G 

34 

78 

10  385 

10  700 

10  357 

10  523 

Nonveau  risaaa. 

675 

712 

670 

678 

Est  

2  055 

2  208 

2  032 

2  060 

2  223 

2  247 

2  179 

2  233 

S848 

8843 

8843 

8842 

1576 

1576 

1549 

1576 

Midi  

1518 

1518 

1518 

1518 

Sa. 

10389 

10603 

10  290 

10413 

Roseau  special. 

Paris-Ljon-Medit.  (Rhone - M.  Cenis)  . 

144 

144 

132 

132 

Lignes  appartenant  k  TEtat  . 

3  615 

4  028 

8  930 

3  778 

Compagnies  diTerses  .  . 

778 

898 

789 

810 

QMaiDmtiiumme 

25  272 

26  334 

24  399 

25  617 
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den  Jahren  1881  nnd  1882  entnehmea  wir  dem  Journal  offidel  No.  129 

uachstehende  Uebersicht: 


E  i  n  n  a  h  m  e 

Differenx 

Filr  das  Kilometer 

im  Jahre 

TOn  1881 

EiniiaJiine 

Differeoz 

von  1881 

1888 

1881 

1882 

1888- 

1881 

1882 

im  Gauzeo 

iu  Prozeut 

F  r  a 

n  c  8 

134  851  929 

138  4 ')n  734 

3  604  805 

1 
1 

100  2G2 

102  182 

4- 

1920 

4- 

1,91 

55  047  3«^9 

55  913  725 

-f- 

8GG  336 

73  104 

75  153 

-4- 

2  049 

4- 

2,80 

84  85(;851 

8G  380  034 

+ 

1  523  183 

94  255 

95  978 

-f- 

1  693 

4- 

1,80 

121  147  492 

123  173  240 

2  025  748 

an  1 1  '-i 

955 

4- 

1,5» 

317896381 

818266068 

4130269 

70470 

67676 

3794 

8,M 

67  989  751 

69890147 

1950896 

85351 

87  254 

1908 

+ 

8^ 

6  761  528 

•   6  590  926 

164  602 

338  076 

329  846 

8  230 

2,« 

.  1302189 

2063  019 

-i- 

760830 

38300 

26449 

11851 

-  30^ 

7S'i       \  no  '   7"'                    i'  1 i 

7n    1  ■ 

""1 

17798359 

18  319  048 

+ 

520  789 

36565 

27  019 

+ 

454 

4- 

70161  719 

71  720  772 

1  559  053 

34  528 

34  715 

4- 

187. 

4- 

0,54 

43  417  902 

46  270  568 

2  852  666 

19  926 

20  721 

795 

4- 

51  577  482 

52  325  508 

748  026 

22  023 

22  342 

-f- 

319 

4- 

1,45 

23  697  386 

24  499  692 

+ 

802  30G 

15  299 

15  545 

246 

4- 

1,61 

89204788 

80  869  148 

1064404 

19  889 

19940 

+ 

701 

4- 

8,M 

235  857  486 

243  404  730 

-H    7  547  244 

22  921 

23  375 

454 

4- 

1,98 

6  599  06fi 

G  471  278 

127  788 

49  993 

49  025 

9GS 

1,94 

25  652  4G4 

31  581029 

5  928  565 

8  755 

8  359 

396 

4,52 

13  833  298 

15  040  233 

-4- 

1 206  935 

18  976 

18  568 

408 

2,15 

1071  345  774 

1092  387  157 

+  30991388 

48905 

42  637 

1368 

2,89 
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Betriebsergebnisse  der  nisslschen  Eisenbahnen  in  den  Jahren 
1882  and  1881.  Naeh  den  vom  rnssisehen  Ministerium  der  Wegekom- 
mimikationen  ver5fl'entli(btea  mouatlichea  Nacbweisaogen.*) 


1       StaatS'  1 

B  a 

Pritai-  1 

b  u  e  n  1 

ZiisamiD«ii 

Bctriebtllng***)  nu  31. 
Dtionber.  .  .  km***) 

J  oo« 

iOOX 

1881 

1&81 

1021 

947 

21874 

21740 

22895 

22687 

ZaU    der  befoidMtan 

ReisendeD 

a)  Zivilpersonen    .  . 

1  066  U9 

977  889| 

32  454  648 

30  1 10  370 

33  520  797 

31  088  259 

b)  MilitarpersoDeu  .  . 

80  287 

2183322 

2  213  355 

2  263  609 

2  296  403 

B«ford«rte  Ofit«r 

83  048| 

a)  BDgat.  .  .  .  t 

8766 

4838| 

96  714 

90054 

100480 

94  887 

b)  gewohnl.Fracbtgatt 

1 061 818 

963768| 

87088800 

88807855 

38100118 

84770628 

Betriebseintiahmen: 

im  lianz.en  .        .  Rbl. 

5  305  584 

5  099  60a 

202  430  359 

185  924  646 

207  735  943 

191024  249 

fdrdaskmBaliulaugo  „ 

9073 

8420 

TOnmhnmi, 

inik  dem  Beforde- 

liiBgMlnBile  Biflht 

snMUQamenhangen  .  „ 

22  567 

12  580 

3r.i8  234 

5  556  088, 

3  670  801 

5  568668 

1882 


1881 


T  0  n  n  e  n 
65  356 
29  599 


Yon  auelandiscben  Bahncn  nnd  auf  dem  Seewege  wnrde  den  rassiachen 
Bahnen  in  der  Zeit  vom  1.  Janaar  bis  31.Dezember 
1882  nod  1881  an  Frachtgnt  im  direkten  Yerkebr 
ZQgefubrt: 

fiber  Reval  

»  Riga  

Liban  

WirbaUon  

Grajewo  

Miawa  

Alezandrowo  

Sosnowize:  Bechte-Oder-Ufer-Babn    .  . 

Oberachleaisohe  Biaenbalm  . 

Graniza  »  . 

Badziwilow  

WoloBchisk  

Uni^ieiii   . 

Znaammen  .   .  . 


38  853 
21916 
25  422 
99  279 
99  525 
38280 
302244 
86069 
18640 
22899 
•J]  ion 


76  921 
34169 
47  731 
44  898 
13  956 
83  898 
98  771 
75  102 
313  300 
46  585 
10483 
15  119 
25  530 


.   .  I  819278  I  886  469 

•)  Vergl.  ArchiT  1883  S.  167. 

**)  la  dieMr  Naehweinuig  ttaA  (He  1181  kn  laogoi  8nwttndtirhiw  Baknea  lowiA  877  km 
HiUtlrbBbnen  nlekt  enthdtra.  YwgL  filwr  dia  fiimliiidlHelMii  Bakaea  AtcUt  1888  8. 266. 
***)  B«i  d€r  Umfedmuiig  itt  1  W«nt     Igon  km  and  1  Pud  ^  16^  kg  ganekuBt. 
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Eisenbahn-Unfdlle  in  Gro^sHbritAnnieii  und  Ii*land  w^hrend  des 
Jabres  1881.  Nach  dem  von  den  Inspektionsbeamten  der  Edsenbahn- 
abtheilnng  an  das  fiandelaaiiit  eratatteten  Geaeralberieht.*) 

£s  betrag  die  Gesammtzahl  der  beim  Betriebe  der  Eiseabaho 

BdNDd«    Bidmbeunta  wnstige  PersoneD 
""""""(elMeliLSaltalmaidM) 

g0t5dteten  Penonen  1096,  namliob  106  521  467 
Verletzten       „       4564,     „        1854       2445  265 

V^oQ  den  vemogluckten  Beiaenden  warden  bei  Zagnnf^en  (accidents 
to  trains) 

getOdtet:  23 
verletzt:  987. 

Ansserdem  warden  noch  anf  dem  den  EisenbahogeaellaebafteD  gehOrigen 
Terrain  ans  Yeranlassnngen,  bei  welcben  die  Bewegong  von  Fahrzengeo 
nicbt  in  Betracht  kam  and  welche  daher  niclit  eigentlieh  als  ,£iBenbalm- 
UnfftUe''  bezeicbnet  werden  kOnnen, 

Rdsende    Bedionstete  somatige  PcnoBen 
getOdtet:    53  Penonen  and  zwar      3  41  9  ' 

▼erletzt:  4105      •       .     «      252         3734  119 


Die  Gesammtzahl  der  bef5rderten  R^isenden 
(ansschl.  der  Reisen  der  Abonnenten)  betrag 

mithin kommt iTodtang  aof befdrderteBeisende 
lVerletzung„ 

Das  Verhaltniss  der  nnverschuldet  getSdte- 
ten  Beiaenden  znr  GeBanuntzahi  der  be£5r- 
derten  Reisenden  war  

deBgleicben  der  ?erletzten  


1881 


622  160  000 
5  760  740 
335  577 


1:27  050435 
1:  630364 


1880 


603  884  000 
4  252  704 
374  166 


1:20  927  034 
1:    667  300 


Werden  die  AboonementBreiBen  mit  in  Bechniing  gezogen,  so  kommt 
ein  getfldteter  Reisender  anf  etwa  82  MiUionen  befftrderte. 

Ueber  die  Art  der  in  den  letzten  10  Jahren  darcb  die  Beamten  der 
Eisenbabn-Abtheilaog  des  Handel samtes  antersachten  Unfalle  giebt  die 
nachstebeode  Uebersicbt  Anskonft: 


*)  Geivrnl  Report  to  the  Board  of  Trculc  tipon  the  accidents  which  have  occurred 
on  t/te  railways  of  tJte  United  Kingdom  during  the  year  1831,  London  1882.  VgU  aucb 
Archiv  1882  S.  42. 
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In  1881  wurden 

dabei 

iiaba- 

Art  des  Onfalls 

1872 

1873 

1874  1875 

187(1 

1877 

1878 

1879  1880  1881 

Keisenae 

bt.>amt4 

-•J 

rletzt 

rletzt 

> 

V 

Zusammenfabrcn  oder 

1 

1 

Entgleisen  vonMaschineu 

und  Fahrzeugon  in  Folge 

vonllindernissen  odcrBahn- 

m:in<ielii  

21 

21 

IS 

14 

23 

21 

12 

8 

22 

24 

2 

GO 

— 

7 

Kesscl  -  Ex  plosion  en. 

Bruchc  von  Axon.  Rfulern. 

Radreifen  odor  aiidere  Dc- 

fcktc  der  Botriobsniittol 

17 

23 

13 

13 

12 

11 

19 

9 

9 

C 



23 

5 

1 

Zu  8chnelle>  Einfahren 

der  Zugc  in  Stationcu  .  . 

7 

r, 

5 

2 

8 

i 

5 

 . 

3G 

— . 

1 

Zusararaenstosse  zwi- 

schen  anf  douiselhen  Geleise 

sich    folf^eudon   Maxell  inm 

nnd  Zujron  ausschl.  anf  An- 

sohlussen,   Slationen  oder 

22 

IS 

1) 

10 

<j 

5 

3 

8 

S 

0 

4 

215 

4 

11 

Z u sam in 0 n si r.sse  auf  Aa- 

J  ■> 

;'.2 

20 

22 

14 

I!) 

!) 

10 

14 

13 

— 

71 

— 

21 

Zusammcnst  lisse  zvi- 

• 

schen  festcn  Signalen  in  Sta- 

tionen  odor  Nebcngeleiscn 

75 

«7 

49 

44 

38 

43 

49 

36 

8 

390 

1 

42 

Z  u  s  a  m  tn  e  n  s  t  o  s  s  0  sich  ent- 

1 
■ 

gegcu  fabreuder  Mascbiucn 

oder  Zuge   

• » 

<; 

7 

3 

1 

— 

3 

5 

28 

2 

12 

Zusammenslijsise  auf 

Babn-Nivcau-Kreuzungen  . 

— 

o 

1 

1 

1 

— 

— 

— 

— 

— 

Falsches  Kinfabren  von 

Maschinen  oder  Zii;Ten  in 

1 

j.>t;ncu^  ciCiSC      uQer  hOnal 

duroh  Spilzwcichen  .    .  , 

34 

36 

17 

25 

32 

27 

11 

8 

9 

4 

20 

3 

7 

Auf  geneigten  Ehenen 

9 

II 

5 

13 

11 

3 

1 

6 

35 

4 

Yerschiedene  sonstipfe  Arten 

von  Uufallen  

G 

3 

I 

11 

10 

11 

7 

5 

1 

Zu^ammon    .  . 

24G 

247 

1 

1 
1 

IfiS 

i»;4 

150 

155 

1 

1 

lis 

110 

127 

118 

28 

879 

lo 

106 
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Als  Ursachen  der  vorangefuhrten  Unfalle  sind  darcb  die  Untersachimg 
ermittelt  oder  als  wahrscbeialich  erkannt  worden: 


- 

1872 

1873 

1874 

1875 



1876 

1877|1878 



1879 



1880 



1881 

Bnieh  oder  Unlotbtrkeit  der  Koppc- 

lungen   

4 

4 

5 

3 

8 

9 

2 

3 

5 

Uangelbafter  Ztutaod  der  Betriebs- 

11 

15 

5 

11 

8 

7 

6 

7 

4 

3 

Alaugeliiafter  Zustaud  der  Babn  oder 

IG 

24 

13 

20 

19 

21 

12 

8 

18 

20 

Eonstniktioiiaai&ogel  derBetriebemittel 

11 

12 

8 

t; 

6 

10 

8 

2 

3 

— 

KoDetniktioiismlnffel  der  Balm  oder 

4 

6 

4 

4 

11 

13 

y 

9 

5 

6 

Uiizuri i'  iiCii'ic  C'lU'r  luaii^elhafte  An- 

passutig  aa  die  Verkcbraerforderuis^e 

lo 

37 

18 

23 

23 

16 

G 

.0 

1 

1 

UnsoreiebendeAiiIage,  zu  lange  Dienst- 

standeo,  odor  (JoerMireiihoit  der 

7 

17 

1 

12 

8 

7 

2 

1 

1 

Uc/.ureichendo   oder  luaogemeese&e 

8 

12 

6 

10 

21 

27 

28 

23 

47 

28 

Jlaugelbatte  Emrichtuug  der  Si^'nale 

odorWeicben,  febleode  oder  maogel- 

k«fte  Yenriegolniig,    Feblen  der 

SiclwrJieitsvoiricbtungen  an  Weicben 

71 

78 

49 

53 

48 

41 

21 

21 

20 

21 

Uc3;ureicbcnde  oder  UBSweckmissige 

11 

•  »  *> 

24 

37 

29 

53 

11 

9 

4 

I 

Mangel baftps   System    zur  Siclicruni,' 

der  ZM>;intervalle  oder  Fehleu  der 

tel^rapbiscbon  Verbindoikg  oder  des 

42 

59 

3G 

43 

25 

23 

18 

14 

9 

11 

NaddiMigkeit,  Sorglosigkeit  oder  Yer- 

1 8* » 

1S2 

126 

126 

101 

101 

81 

80 

96 

77 

Debermassii^e    Goschwindigkeit .  mit 

Rucksicbt  auf  Mascbine,  Baba  oder 

IG 

12 

9 

13 

18 

23 

12 

14 

20 

12 

HiMiiM  Oder  starmlBehes  Wetter  oder 

jBiAnoeitnniio ........ 

14 

22 

28 

9 

1 

5 

9 

8 

11 

U 

la  Bezng  anf  die  AnsdelmiiiiK  des  BlodnyiteniB  findet  sich  in  dem 
fieriehte  die  HittheihmK,  daee  Ende  1881  von  den  im  Tereinigten  KOnig- 
retcli  im  Betriebe  befindlichen  17124  (engl.)  Hdlen  EiBenbahnen 
12098  Meilea  nftch  dem  Bloeksystem  betrieben  wiirden. 
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Beohtspreohong, 

Strassenrecht. 

EDdurtheil  des  Ober-Verwaltungsgcrichts  (I.  Scnat)  vom  28.  Febniar  1883  in  Sachen  der 
Halle-Somn-Gabener  Eisenbabngest-Ilsrhaft  wider  den  Amtsvorsteher  des  Antsbezirks  Kyhna 

und  die  Laudgetneinde  CJross  Kyliiia. 

VeiUNUuBB  der  Unterhaltungslast  bei  den  aus  Riioksichtcn  de8  EiaMtaholMUWi 
ver&flderten  oder  verlegteo  Offentltoben  Wegen. 

'  G  r  ft  n  d  e  : 

Die  Halle-Soraa-Crnbener  Eisenbahn  dnFchschneidet  im  Beziike  der 
Landgemdnde  Grosa-Kyhna  den  tou  diesem  Orte  nach  Qaering  bezw. 
Gross-Liaea  fUhrenden  EommiiDildLtionBweg  an  der  Stelie,  an  welcher  sich 
derselbe  nach  den  letzteren  beiden  Orten  bin  theilt  Beim  Baa  der  Bahn 
ist  der  Weg  dem  landespolizeilich  genehmigten  Baaplane  entsprechend  im 
NWean  der  fiieenbahn  fiber  diese  weggefOhrt  worden,  wobei,  da  der  Bahn- 
kOrper  gegen  das  nmliegende  Terrain  erboht  let,  die  dr^  angrenziinden 
Wegeetrecken  dnrch  Aafscbiltten  von  Bampen  an  das  Bahnplanom  haben 
berangefuhrt  warden  mOesen, 

Dnrch  YerfuguDg  vom  7.  Jnni  t.  J.  hat  der  znetftndige  Amtevorsteher 
der  gedacbten  EisenbahngeseUschaft  anfgegeben,  jeoen  Weg,  soweit  an! 
denwelbeo  Bampenschflttaogen  ataitgefnnden  haben  (anf  der  Seite  naeh 
Kyhna  etwa  62  ianfende  Meter,  anf  der  nach  Qaering  ebensoweit  nnd  anf 
der  nach  Gross -Lissa  etwa  54  hinfende  Meter  weit)  dnrch  ZnfuUen 
der  LOcher  nnd  demn&chstige  15  Zentimeter  starke  Eiesschuttnng  zn 
bessem.  —  Die  Gesellschaft  hat  sich  der  Wegebessemng  nur  innerhalb 
der  am  Bahnplanum  befindlichen  Barrieren  (nach  der  Anzeige  des  Gemeinde- 
vorstehers  vom  Schienenstrange  narli  Gross-Kybna  12  Meter,  nach  Lissa 
nnd  nach  Quering  je  14  xMeter  weit)  uuterzogea,  im  Uebrigeii  aber,  da  sie 
nicht  sich,  sonderu  die  Genieinde  Gross-Kybna  naeh  Gftentliehem  Keeht  fur 
wegebaupflicbtig  eraehtet,  gegen  jene  Verfugung  Eiusprach  und  auf  den 
diesen  abweisenden  Boseheid  des  Amtsvorstehers  vom  10.  Juui  v.  J.  Klage 
im  gegenw&rtigen  Streitverfahren  mit  dem  Antrage  erhoben. 
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die  gedaehteE  Yerfttgnngeii  des  AmtsyorBtehen  anfziiliebeii,  den 
fraglichen  Weg,  soweit  nicht  das  doreh  die  Barrieren  begrenzte 
Bahnplanum  in  Fnge  komme,  fBr  einen  OffentlichenEommmiikatione- 
weg  zn  erkl&ren  ond  die  Terpfliehtiing  zn  der  ihr  angesonnenen 
Unterhaltnng  deeseiben  der  Gemeinde  Gross-Eyhna  an&neilegen. 
Bern  Antrage  der  Beklagten  entsprechend  erkannte  derKreisansBChnss 
des  Ereises  DelitzBch  am  12.  Joli  t.  J.  aof  Abweisnng  der  Elage,  da  die 
Tor  dem  Jalire  1874  stattgefandene  Wegefiberfttfamng  sich  als  eine  Anlage 
Im  Suuie  des  §  14  des  Bisenbahngeeetzes  vom  8.  NoTember  1838  darstelle, 
worans  obne  Weiteres  nacb  eben  diesem  Gesetze  die  Verbindliefatceit  der 
Elfigerin  znr  IFnterhaltang  dersdben  folge. 

Anf  die  gegen  diese  Entseheidong  Ton  der  EI§gerin  eiDgelegte 
Bernfang  bat  dagegen  das  EOnigliehe-  Bezirks-Verwaltnngsgeridit  zu 
Mersebarg  am  24.  Oktober  t.  J.  abftndemd  dahin  erkannt, 

dasB  die  VerfugaDgen  des  beklagten  Amtsrorstdien  Tom  7.  ond 
15.  Jani  1882  der  Kl&gerin  gegenuber  ansser  Eraft  gesetzt  weiden 
Qod  die  mitbeklagte  Gemeinde  Gross-Kyhna  znr  Ansfiiihnmg  der 
von  dem  AmtsTorsteber  geforderten  Wegebessemng  innerhalb  eines 
Ton  dem  Amtsvorsteber  nea  za  bestimmenden  Zeitraoms  verpflicbtet 
werde. 

Aach  der  Berafungsriehter  geht  davon  ans,  dass  sicb  die  Herstellung 
der  Kumpen  zur  Ueberfuhrung  des  Weges  allerdings  als  eine  Anlage  im 
Sinnc  des  §  1-i  des  Eisenbahngesetzes  cbarakterisire.  Zu  ihrer  Unter- 
haltnng, soweit  die  mit  der  ErhOhung  der  Wegcstrecken  in  Verbindung 
stehende  Wegeiindcrang,  namentlicli  also  die  Iliibe  unci  das  gleicbmiissige 
Gefalle  des  Wegeplanums,  die  Wasserdurcblusse  aud  die  augeblieb  vorbau- 
dene  Fattermaner  in  Frage  standen,  sei  die  Klagerin  nach  §  14  a.  a.  0. 
verpHichtet,  nicbt  aber,  soweit  die  uacb  wie  vor  bestehende  Wegeeinrichtnng 
in  Betracbt  komme.  Um  eine  Unterhaltang  der  Rampen  des  Wegeuber- 
ganges  handle  es  sich  hier  aber  nicht,  vielraehr  urn  die  der  obcreii  Fahr- 
bahn.  Dafur,  dass  von  der  Unterhaltang  dieser  die  vor  dem  Eiseubahoban 
zum  Baa  der  Wegestrecke  unzweitelhaft  verpflicbtet  gewesene  Gemeinde 
Gross-Kyhna  entbnnden  sei,  biete  der  §  14  a.  a.  0.  keine  Ilandbabe.  Dass 
durch  die  Erbohnng  der  Wegestrecken  die  Fabrbahnunterhaltung  eine 
schwierigere  geworden,  sei  von  der  Gemeinde  nicht  behauptet  and  ohne 
Weiteres  nicbt  anzanehmen,  da  die  Steigimgsverbaitmsse  aul  den  Rampen 
nor  sehr  miissige  seien. 

Gegen  diese  Entscbeidung  haben  die  Beklagten  reciitzcitig  die  Revision 
eingelegt.  —  Dieselben  werfen  dem  Vorderrichter  Verletznng  des  §  14  des 
Eisenbahngesetzes  vom  3.  November  1838  durch  Nichtanwendnng  vor,  in- 
dem  Bie  die  Annahme  bestreiten,  dass  durch  die  erfolgte  iidberiegoiig  der 
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Wegefahrbahn  e'me  VerandeniDg  der  bestehenden  Wegeeinrichtong  nicht  ver-> 
nrsacht  sei.  Vielmebr  briiige  die  bis  anf  etwa  3  Meter  ansteigende  £rh5- 
hnng  der  Oberilfiche  eines  nnr  8—11  Meter  breiten  Weges  schon  an  sich 
eine  Aendemng  des  fr&heren  Zostandes  insofern  mit  sieb,  als,  wie  ein 
namhaft  gemachter  Sachverstfindiger  begntachten  werde,  eine  deraitiK 
eriiOlite  Wegefahrbahn  dem  Drocke  der  von  ihr  zn  tragenden  Lasten  wait 
geringeren  Widersiand  entgegen  za  setzen  TermOge,  wie  die  mit  den 
angrenzenden  Gmndatfieicen  in  einer  Ebene  liegende,  nnd  daher  in  IcOneren 
Zwieoheorfiamen  wiederkehrender  Reparatoren  bedllrfe.  Ferner  ed  vor- 
liegenden  Falls  aber  aneh  aeitens  der  BisenbahngeaeDschaft  nicht  einmal 
Vorkehrang  getroffen,  die  Binrichtnng,  welche  vor  der  ErhOhnng  Wtanden 
babe,  in  gleteher  Weise  wieder  herzosteUen.  Anf  dem  frfiherenWege  babe 
sieh  ehie  nngefthr  6  Zoll  starke  Deoke  von  Steinacfalag  befdnden,  wfthrend  die 
Gesellschaft  bei  Anl^gnng  der  Bampen  lediglich  Brde  Torwandt  nnd  Sand 
daranf  gebracht  babe,  ohne  fda  die  An!  legong  einer  richtigen  Steindeeke 
8orge  zn  tragen.  Beim  Mangel  dioaer  Decke  bildeten  sieh  aber  viel 
leiehter  Senknngen  nnd  LOeber,  wekbe  erne  Besaemng  nOtbig  machtea. 
Hfttto  die  Eisenbahngeselleohaft  die  OberSfiebe  mit  Steinacfalag  gedeckt,  so 
wftrden  die  jetzt  nOthigen  Ansbessemngen  nicht  erforderlidi  sein.  Danach 
enthalte  die  von  der  klagenden  Gesellschaft  vorgenommene  Wegeverftndemng 
eine  Aendemng  der  frfther  vorhanden  geweaenen  Wegeeinricbtnng,  welche 
die  jetzt  nothwendige  Heratellnng  nnd  Befestignng  des  Wegeoberbanes  znr 
Folge  gehabt  habe.  Dieselbe  folle  also  nach  der  von  dem  Bezirks- 
Verwaltnngsgerichte  selbst  adoptirten  Anslegnng  des  §  14  des  Bisenbahn- 
gesetzes  der  Gesellschaft  znr  Last 

Die  Klftgerin  hat  diese  sftmmtlichen  thatsftchlichen  Angaben  beatrittea. 
Sic  behanptet,  dass  Fahrbahnen,  welche,  wie  die  hier  in  Rede  stehende, 
in  wenig  geneigter  Bbene  Iftgen  nnd  anf  einem  wobl  befestigten  Unter- 
gmnde  mhteo,  gegea  Abnntznng  ebenso  widerstandsf&hig  seien,  wie  die 
in  gerader  Ebene  liegenden,  ferner,  dass  der  Weg  vor  dem  Bahnban 
keineswegs  mit  Steinschlag  legelmftssig  befestigt  gewesen,  dagegen  aber 
das  Planom  der  Bampen  mit  6  ZoU  starker  Packlage  versehen,  die 
Zwischenrftnme  mit  Steinschotter  ansgefOllt  nnd  das  Gkmze  demnfiehst 
abgekiest  sei. 

Es  war,  wie  gesdiehen,  zn  erkennen. 

Die  Revision  erscheint  gerechtfertigt,  wenn  ancb  ans  anderen,  als  den 
von  den  Beklagten  gvdtend  gemachten  Grinden.  Der  Bemfaogsrichter 
macht  seine  Entscheiduog  lediglich  von  der  Frage  abhaogig,  dass  es  sich 
bei  der  hier  fraglichen  Wege&berfuhrong  am  eine  Anlage  im  Sinne  des 
§  14  des  Eisenbahngesetzes  vom  3.  November  1838  handle;  dies  wird,  in- 
dem  bei  Yeraaderuugen  an  Wegen  fur  die  Unterhaltangspfliclit  ans  §  14 


Digitized  by  Google 


BMhtBjnrMbiiDg  raid  6««etig«lNiiig.. 


391 


zwischen  der  Veranderang  und  der  nach  wie  vor  bestehenden  Wege- 
einrichtoug  untersfhieden  wird,  fur  den  darch  Anschuttung  von  Rampen 
hergestellten  Unterbau  bejaht,  fur  die  obere  Wei^efahrbahn,  die  hier 
{?ebessert  werden  soil,  verneint,  Diese  i?anze  BeL^iundang  ist  insofem 
cine  rechtsirrthiimliche,  als  fiir  die  Benrthciiuni^  der  Verpflichtung  znr 
Untorhaltnns  der  in  Rede  stehcnden  Wegeuberfiihrnng  der  §  14  a.  a.  0. 
flberhaupt  nicht  in  Betracht  kommt.  —  Diese  Gesetzesvorschrift  bandeit 
nicht  wie  der  spiitere  §  14  des  Enteignungsgesetzes  vom  11.  Jani  1874 
von  Anlagen  iin  Offentlicben  Interessc  znr  Sichernng  gegen  Gefahren 
nnd  Nachtheile,  sondern  ausschliesslich  von  aolchen,  welcbe  die  Regiernng 
an  Wegen  n.  s.  w.  nntbig  findet,  damit  die  benachbarten  Grandbesitzer 
gegen  Gefabren  nnd  Nacbtheile  in  RcDntzang  ihrer  GrnndfltQcke  gesichert 
werden.  Eine  solcbe  Anlage  steht  hier  nicht  in  Frage,  sondern  ein 
Offentiicber  Weg,  der  zwar  aach  fur  die  benachbarten  Grundbesitzer 
nntzbar  ist,  nnzweifelbaft  aber  weit  hieruber  hinaaagehenden  Zwecken, 
•n&mlich  dem  Offent lichen  Verkebrsinteresse  za  dienen  bat.  —  Kaon 
daher  schon  seinem  Wortlante  nach  der  §  14  des  Eisenbahngeaetzes  anf 
eine  solcbe  Aiilage  der  Regel  nach  keioe  Anwendang  finden,  so  erbellt 
Tveiter  anch  ans  dessen  EntstebongsgeRchichte,  welche  in  eincm  im 
Arebiv  fur  Eisenbabnwesen ,  Jahrgang  1883  Seite  171  ff.,  TerofFentlichtett 
Endartbeil  des  nnterzeichneten  Gericbtshofee  Tom  18.  November  ¥.  J.  mit- 
getbeilt  ist,  dass  der  Gesetzt^eber  keineswegs  beabsichtigt  bat,  den  §  14 
a.  a.  0.  anf  Anlagen  im  Offeatlicben  lateresse  zn  bezieheo,  vielmebr  davon 
ansgegangen  ist,  dass  Aendemngen  an  Offentlichei\  Wegen,  wie  eine  solcbe 
hier  in  Frage  steht,  im  Wege  der  landespolizeilichen  Feststellong  der  Bahnlinie 
gmnftss  §  4  desselben  Gesetzes  angeordnet  bezw.  genebmigt  werden  wtlrden. 

Die  angefoehtene  Entscheidang,  welche  lediglich  anf  einer  Abmessiing 
der  Unterhaltnngspllicht  der  KlflgeriD  nach  Maassgabe  des  §  14  des 
Sisenbahngesetzes  bemht,  ist  hiemach  rechtsirrthamlich  begrOndet  und 
nnterliegt  der  Anf  hebnng. 

F&r  die  freie  Benrtheilnng  der  Sacbe  ergiebt  sich  weiter  ans  Yor- 
stehendem,  dass  die  Frage,  welche  allein  Gegenstand  der  AnsfOhmngen  in 
•der  Bevisionsbeschwerde  ist,  nicht  entscheidend  ist,  ob  nfimlich  im  Sinne 
jenes  §  14,  falls  er  llberhanpt  bier  in  Betracht  icftme,  so,  wie  es  der 
Bemfhngsricbter  will,  xwischen  Yer&ndemng  nnd  nach  wie  vor  bestehender 
Wegeeinrichtnng  nnterscbieden,  nnd  die  nen  anf  der  Bampe  hergestellte 
Fahrbahn,  well  sie  an  Stelle  des  alten  verschfltteten  Wegeplannms 
getreten  ist,  als  nach  wie  vor  bestehende  Wegednrichtnng  angesehen 
werden  kOnnte. 

llaassgebend  sind  vielmebr  die  folgenden,  gleicbfalls  bereits  in  jenem 
Endnrtbeil  Tom  18.  November    J.  dargelegten  Gesichtspnnkte:  der  Bisen- 

AmUv  At  UNOtalniNMn.  1889.  27 


Digitized  by  Google 


398 


Baehtipndiiuif  and  Oesetzgebuni;. 


bahnban  kann  nioht  eifolgen,  ohne  dasB  darcli  denselben  in  weitem  Umfonge 
in  den  Bestand  pdizeilicher,  dem  Offentlichen  Interesse  dienender  Anatalten, 
namentlieh  in  den  der  Ofientliohen  Wege,  eingegriffen  wird.  —  Dam  bedarf 
OB  polizeUicher  Genehmignng;  diejenige  Instanz,  weleher  die  Obbnt  fiber  die 
Terachiedenen  BinricbtQogezi  fSr  den  OffontlichenYerkehr  znstebt,  soil  fiber 
den  Anagleich  der  konknrrirenden  Intereeeen  der  einzelnenYerkefarsanataltem 
befinden.  In  dieeem  Sinne  soli  naeh  §  4  dee  Eisenbahngeeetzes  (die  dnrch 
das  spfttere  BnteignuDgsgesetz  etwa  eingeffihrten  Ho^fikationen  desVer> 
fahrens  and  der  Zost&ndigkeit  kommen  bier  niobt  in  Betracfat)  anch 
fBStgestelit  werden,  welche  Yerftnderimgea  der  Eisenbahnban-Untemehmer 
ans  Anlass  des  Babnbanes  an  OffontUdien  Wegen  Torznnehmen  bat  la 
geschieht  dies  dnreb  die  FeststeUnng  der  Baiq)rojekte  seitens  des  Ministers 
(jetzt  des  der  OffiHitliQbMi  Arbeiten),  sowie  andi  demnfiebst,  namentlieh  bel 
Gelegenbeit  der  Prfiibng  nnd  Abnabme  des  Banes,  dnrch  die  Landespolizei- 
bdiOrde  als  Organ  des  lOnisUrs,  der  jederseit  nm  seine  sehliesaliche  Ent- 
Bcheidong  angegangen  werden  kann.  Demgemftss  ist  aneh  bier  nnstreitlg 
die  in  Bede  stebende  Wegeuberfuhmng  landespolizeilich  gntgeheissen  wor- 
den.  Bei  diesen  polizeilichen  Anordncmgeii  and  GenehmigangeQ  ist  Mher* 
bin  nnd  bo  anch  hier  regelmfissig  nichts  ansdr&cklicb,  wie  es  jetzt  nach 
§14  des  Enteigaangsgesetzes  gescheben  soli,  iiber  die  Pflicht  zar  Unter- 
haltang  der  veranderten  oder  ueu  angelegten  Wege  u.  s.  w.  bestimmt  wor- 
den.  Daraus  folgt  jedocb  nicht,  dass  die  landespolizeiliche  bezw.  ministerielle 
AiiordnuDg  oder  GutheissuDgj  solcher  Wegeanderangen  fiir  die  Frage  der 
L'nterhaltuugslast  bedeutungslos  sei,  dass  nach  wie  vor  die  Polizeibehorde 
lediglich  den  nach  Ortlicbem  oftentlichen  Kecht  im  Allgemeinen  Wegebau- 
pflichtigen  zur  Unterhaltnng  der  ohne  seiu  Zuthun  veraDderteu  Aiilag;e  an- 
halteu  and  demselben  uberlassen  solle,  wie  er  etwa  zum  Ersatz  seines 
Schadens  gelangen  mOge.  £s  ist  nicht  anznnehmen,  dass  die  Landes- 
polizeibehorde,  indem  sie  einer  Eisenbahngesellschaft  die  Aenderuug  Offeut- 
licher  Wege  gestattet  nnd  deu  im  Interesse  des  Babubetriebes  geschaffenen 
Zastand  polizeilich  schutzt,  damit  denWegebaupliichtigeu  in  eine  nngunstigere 
Lage  versetzeu  wolJe,  als  jeden  Privateigenthumer,  gegen  welchen  das  Recht 
zar  Zwangsenteignung  angewandt  Nvird.  Danach  kann,  wenn  eine  beson- 
dere  Regelnng  der  Unterhaltungslast  bei  der  polizeilichen  Anordnung  oder 
Genehmigung  der  Aenderung  5flfentlicher  Wege  nicht  stattgefunden  hit,  aU 
Inhalt  and  Anstlnss  eines  solchen  dffentlich  rechtlicheu,  polizeilichen  Aktes 
zwar  nicht  dies  angesehen  werden,  dass  die  Eisenbahngesellschaft  die  Unter- 
haltnng ohne  Riicksicht  anf  das  sich  aas  der  Herstellong  der  Anlacje  zwischen 
ihr  and  dera  ordentlichen  Wegebaupflichtigen  nach  allgemeinen  Rechtsgrand- 
s&tzen  ergebende  Hechtsverhaltniss  nnd  im  Widersprach  mit  demselben  anter 
alien  Umstftnden  allein  jlbemehmea  solle,  wohi  aber  dies,  daes  nach  dem 
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Willen  der  Landespolizeibehurde  die  Unterhaltang  der  Anlage  iiisoweit  durch 
die  Gesellscbaft  zu  erfolgeu  hat,  als  erforderiich  ist,  um  eine  Kr5nknng 
des  Kecbts  des  ordentlichen  WegebaupHichtigen  durch  Vermehrung  seiner 
Baulast  auszuschliessen.  la  diesem  Siane  entspricht  die  hindesjiolizeiliche 
Genebmigung  oder  Anordnang  dera  Rechtsverhaltniss  der  Betheiligteu  nach 
gemeinem  Recht.  Nnr  so  kann  sie  daher  aucb,  falls  nicht  ansdrucklich 
Abweichendes  bestimmt  ist,  verstanden  werden.  Endlich  hat  die  Wege- 
polizeibehorde,  welcher  die  Colterwactiung  der  hergestollten  Wegeanlage 
obliegt,  dieses  Rechtsverhaltniss  fur  ihre  Anordnungen  za  beriicksichtigen. 
Denn  es  handelt  sich  nach  Vorstehendem  keineswegs  nur  um  privatrecht- 
liche  Entschadigungsanspruche  des  Wegebaupflichtigen  gegen  die  Eisenbahn- 
gesellsehaft  wegen  Verraehrung  der  Wegebaulast,  sondern  um  die  dieser 
Gesellscbaft  aus  eineoa  iandcspolizeilichen  Akto  und  so  aas  einein  Gnmde 
des  OlTentlichen  Rechtes  erwachsende  Verbindlichkeit. 

Bei  der  Anwendung  dieser  Rechtsgrundsatze  auf  den  vorliegenden  Fall 
kann  die  Gemeinde  sich  als  die  der  Regel  nach  in  ihrem  Bezirke  Wegeban- 
pflicbtige  von  der  streitigen  Wegebesserung  nur  insoweit  befreien,  als  von 
ihr  nacbgewiesen  wurde,  dass  dioselbe  durch  die  von  der  KlEgerin  voll- 
zogene  Aenderung  der  Wegeanlage  erschwert  ware.  Es  ist  also  nach  der 
konkreten  Sacblage  allerdings  von  der  Beortheilnng  der  Wegebaulast  hin- 
sicbtlich  des  gesammten  neu  gestalteten  WegekSrpers  abznseben  und  so, 
wie  es  der  Bernfangsricbter  far  die  Handhabnog  des  bier  nicht  maass- 
gebenden  §  14  a.  a.  0.  will,  zwiscben  dem  Wegeunterban ,  den  Rampen 
und  ibrer  Eonstraktion  als  Trflgerin  des  Plannms  and  diesem  letzterea 
selbst  zn  nnterscbeiden.  Darans  ergtebt  sich  als  die  allein  zu  beant- 
wortende  Frage,  ob  und  eventuell  in  welchem  Maasse  die  Unterbaltung 
des  Pianums  als  eine  Mehrbelastnng  der  Gemeinde  im  Verh&ltniss  za  dem 
friiberen  Zustande  dargethan  ist,  eine  Beschr&akang  des  Streitgegenstandes, 
dnrcb  welche  zugleich  die  Schwierigkeiten  vermiodert  werden,  welche  der 
Handhabaog  der  Rechtsverbaltnisse  zwiscben  den  wegebanpflichtigen  Ver- 
bAnden  und  den  fiiseobahngesellscbaften  in  technischer  Beziehung  ohnehin 
entgegenstehen  and  welche  die  amtliche  Tb&tigkeit  der  OrtepolizeibehOrdeD 
leioht  fiber  deren  Er&fte  in  Ansprach  nehmen  kOnnen. 

In  tbats&cblicber  Beziebang  bat  bereits  der  Bemfiuigsrichter  hcrvor- 
gehobeo,  dass  fUr  die  Uaterbaltang  der  Fabrbahn  aas  der  von  der  Kl&gerin 
bewirkten  Aendemng  der  Wegeanlage  eine  Erscbwemng  nicht  resnltire. 
Dim  isl  nun  zwar  in  der  ReTidonsbeschwerde  bestritten,  und  behanptet 
worden,  dass  lieb  ^e  Mehrlast  in  der  Unterbaltnng  aas  der  yerminderton 
Widerstandsfthigkeit  des  in  Form  von  fiampen  erlidhCen  WegekOrpers 
ergebe.  —  Allein,  gam  abgesehen  davon,  ob  6?entaell  nicbt  in  Betncbt 
ktme,  dass  die  von  der  Gemeinde  za  nnteilialtenden  Wegeotfleke  am  die 
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Tbetle,  welehe  zwischen  den  Barrieren  der  Babn  too  der  KlAgerin  uiter- 
haMttn  weiden,  imd  zwar  aDacbemend  nicht  noerliebliGh  gegen  bfOm 
kflnt  sind;  so  ist  aach  jane  Beliauptaiig  derartig  onbestiouiit  nod  miToll- 
attodig,  daaa  diuroh  aie  der  der  Gemeiiide  alleln  zaatehende  Einwandy 
nameDtlich  liiiirichtlioh  dea  Maaaaatabea  fttr  die  Yartieihingr  der  Wege- 
banlast,  gar  nieht  anbatanturt  wird  and  diaaelbe  daher  im  gegenwftrtigea 
Terfebren  aaeb  nieht  woU  welter  Berfteksichtigang  finden  kann.  Eben 
dies  gilt  ana  anderem  Grande  von  dem  weiteren  tbatsftcblicben  Inbalte 
der  RoTisionsbeschwerde.  —  Wenn  nacb  demselben  die  nrspriinglicbe 
Anlage  dea  Wegeplannms  auf  den  Rampen,  sei  es  absolat  oder  docb  im 
Verbaitniss  zn  dem  frflberen  Zastande  des  Weges,  eine  mangelbafte 
gewesen  ist,  so  mag  sicb  darans  ^ielleicbt  ein  zivilrecbtlicber  EntscbfidignDgs- 
ansprnch  der  Gemeinde  berleiten  lassen.  Hier  dagegen  sind  jene  Vorgange 
rechtlii'h  bedeutungslos.  Denn  es  handelt  sich  nicht  um  die  polizeiliche 
Abnahine  der  Rampen  nach  ihrer  Vollendung,  sondern  urn  die  Beseitigung 
vou  Mangeln  der  FaiirbaiiQ  auf  denselben,  welche  nach  langer  als  zeha- 
jahriger  Benutzung  hervorgetreten  sind.  —  Fiir  die  Abmessnng  der  Ver- 
pflichtung  zur  laufenden  Unterhaltung  kommt  aber  in  thatsadilicher  Beziehung 
lediglich  der  jetzige  Zustand  desWeges,  und,  was  das  Theiliuihineverhaltniss 
der  Parteien  anlangt,  die  Konstruktion  und  urspriingliche  Anlage  der 
Rampen  nur  insoweit  in  Betra(  ht,  als  sich  daraus  eine  dauemde  Erschwe- 
rung  der  Unterbaltungslast  und  so  ein  in  jedem  Baufalle  brauchbarer 
Vertheilungsmaassstab  ergiebt.  Die  OrtspolizeibebOrde  wurde  ihre  Znst&n- 
digkeit  iiberschreiten,  falls  sie  die  ursprungliehe  Anordnnng  und  Ihatsficb- 
liciie  IJerstellung  der  jetzt  zu  unterbaltenden  Wegeanlage,  welche  zu  ihrer 
Zeit  polizeiiich  zu  genehmigen  und  zu  uberwachen  waren,  in  anderer  als 
der  angedeuteten  Beziebang  fur  die  von  ibr  za  treffende  Entscheidnng 
berflcksichtigen  wollte. 

Kacb  alie  Dem  war  die  angefocbteue  Entscbeidong  aafrecbt  za 
etbalten. 


Endartbeil  des  KrmiQ:licbcn  Oberverwaltun^rsgerichts  (I.  Seoat)  vom  21.  Marz  1883  in  Sachea 
der  Berliu-Auhaltiscben  EisenbahngescUschaft  wider  die  Polizeiverwaltung  zu  D. 

Verwaituoss-Strettverfahren  in  Wegebassachen  geniM  Art  IV.  des  Gesstzet  vm 

19.  MiR  1881. 

G  r  ii  n  d  e. 

Der  §.  8  des  uber  die  Feldflar  der  Stadt  D.  abgescblossenen  nnd 
von  der  KOniglicben  Generalkonuniasion  best&tigton  Separationarazeaaea 
lantet: 

„Die  Stadtflur  D.  wird  von  der  Berlin-Leipzi<;er  Risenbahn  dureh- 
aclmitten,  weicbe  der  Berlm-Anb&Ltiacben  Eiaenb&bngeeeiischaft 
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gehSrt  nnd  von  der  Separation  nicht  beruhrt  worden  ist.  Das- 
^       8elbe  gilt  von  zweien  in  der  Sect.  11  der  Karte  von  der  Stadtflar 
D.  verzeichneten,  von  der  Delitzsch-Eilenbarger  bis  zur  Deiitzsch- 
DQbener  Strasse  reicbenden  Wegen,  von  welciieii  der  westliche 
allgemciner  Benutzung,  der  Ostiiche  ansser  za  Zwecken  der 
Eisenbahngesellscbaft  nur  als  Zubehor  zu  dem  Planstuek  Nr.  533 
dient.    Beide  Wege  werden  von  der  fiisenbabugesell- 
schaft  allein  unterbalten." 
Unter  Bezagnahme  auf  diese  Rezessbestimmung  hat  die  Ortspolizei- 
verwaltung  der  Stadt  D.  der  Berlin- Anbaltischen  Eisenbahngesellscbaft 
durch  Verfiigung  vom  21.  April  1882  aafgegeben,  den  im  §.  8  des  Rezesses 
als  westlichen  und  allgemeiner  Benutzung  dienenden  Weg  darch  Auf- 
schuttung  von  Steinkuack  iu  HOhe  von  6  Zoll  auszubessern  und  chaussee- 
massig  herzuricbten.    Nachdera  diese  Vertugang  aucb  auf  den  Einspruch 
der  von  ibr  Betroffencn  durcb  Beschluss  vom  23.  Mai  aufrecht  erbaiten 
war,  hat  die  gedachte  Gesellsdiaft  im  gegenwiirtigen  Streitverfahren  — 
nnd  zwar  allein  gegen  die  Poiizeiverwaltaog  —  Elage  mit  dem  Antrage 
erhoben, 

die  Vertugung  der  Beklagten  vom  21.  April  and  dea  Bescblasa 
vom  23.  Mai  1882  aufzubeben. 

Dem  Antrage  der  beklagten  Behorde  entsprecbend  bat  der  Kreisaus- 
Bchnss  des  Kreises  D.  durch  Endurlheil  vom  12.  Juli  v.  J.  auf  Abweisung 
der  Kiage  erkannt,  und  zwar  aos  materieUen,  die  angefochtene  Aaorduaog 
fiberall  billigenden  Grunden. 

Anf  die  Berufung  der  klagenden  Gosellschaft  ist  dagegen  von  dem 
kOniglichen  Bezirksverwaltuugsgerieht  zu  Mcrseburg  am  24.  Oktober  v.  J. 
lediglich  dem  Antrage  der  Klage  gemiiss  entschieden  worden.  In  den 
Gr&nden  dieses  Erkenntnisses  wird  znnUcbst  anerkannt,  dass  es  sich  bier 
Qin  einen  dfientlichen  Weg  handle  nnd  daber  die  beklagte  Beburde  anf 
Grtind  des  Art.  IV.  §.  1  der  Novelle  zur  Kreisordnung  vom  19.  Mfirz  1881 
fonnell  befogt  gewesen  sei,  znm  Zweck  der  unstreitig  notbigen  fiessenukg 
del  Weges  einzascbreiten.  Materiell  aber  bestebe  die  der  Elfigerin 
angesonnene  VerpfUcbtnng  nicht,  da  jene  Bestimmnng  des  Separations- 
recesses  die  Unterhaltang  des  Weges  durch  die  Eisenbahngesellscbaft 
nnr  als  etwas  Tbats&chliches  erw&bne  nnd  in  Verbindung  mit  der  Voll- 
ziehnng  des  Rezesses  darcb  einen  Yertreter  der  Gesellschaft  nnr  ein  Aner- 
kenntniss  der  damals  angenommenen  Verbindlicbkeit  in  sicb  sebliesse,  das 
bei  dem  jetzigen  Bestreiten  der  letzteren  kein  recbtliches  Fundament  der- 
selben  darstelle.  Da  nun  ein  solches  anch  nicbt,  wie  die  beklagte  Be- 
hOrde  woUe,  ans  dem  Eigentbam  der  Gesellsehafi  am  Wegekdrper,  endlich 
anoh  nieht  ans  der  Verlegnng  des  Wegee  an  seme  jetiige  SteUe  folge, 
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sdbBt  wenn  diese  gemftss  §  14  des  fiisenbahngeBeties  vom  3.  November 
1888  anf  Anordnimg  der  LandespolizeibehOrde  gescheben  sei,  vnd  da  ftr 
einen  snderen  Rechtagnmd  jeder  Anbalt  febtte,  eo  mfisse  das  Vorgeben 
der  Beklagten  gegen  die  Klftgeria  aU  der  geseteUcben  Gnindlage  entbeh- 
rend  beseitigt  werden. 

Gegen  diese  BntacheidoDg  bat  die  beUagte  Bebftrde  reebtzeitig  die 
Bevision  eingelegt  nnd  ianerbalb  der  gewftbrten  Nacblrist  gerecbtfertigt. 
Der  BerofiaiigBiiditer,  so  wird  ansgefiibrt,  gebe  davon  ans,  dasB  der  zn 
beBBemde  Weg  ein  Ofibntlicber  sei  nnd  dabel  sicb  im  Privateigentbnm  der 
KlAgerin  befinde.  Gleicbwobl  soUe  Ei&germ  nicbt  snr  Unterbaltang  dee 
Weges  verpflicbtet  sein,  da  ana  der  Brwerbnng  des  Grand  and  Bodena 
znr  Aniage  dee  Weges  noeb  niebt  die  Unterbaltnngspflicbt  folge.  Damit 
Beien  die  §§  37,  100,  Titel  8,  Tbeil  I,  §  37,  Nr.  1,  Titel  7,  TbBil  U, 
$  11,  Titel  15,  TbeO  II  and  §  49  der  Einleitang  des  Allgemeinen  Land- 
rechts  darcb  Nlchtanwendnng  verletzt.  Ans  den  bezeichDeten  BeBtimmnn- 
gen  set  der  Satz  abzaleiten,  dass  der  Eigentbumer  eioes  Grandstilckes 
znr  Unterbaltang  einer  anf  demselben  befindlicben  Aolage,  deren  Erbal- 
tung  ans  Grunden  des  Offentlichen  Wohles  geboten  erscheine,  verpflicbtet 
sei.  Dieser  Satz  sei  auf  uffentliche  Wege  angewandt  im  §  37,  Titel  7 
nnd  §  11,  Titel  15,  Tiieil  II  des  Ali£;emeinen  Landrechls.  Weiter  ver- 
kenne  iiber  der  Vorderrichter  aueh  den  Zwcck  dor  SeparatioQsrezesse 
sowie  die  bei  ihrem  Abschluss  ubliche  Sprache,  weon  er  annehme,  dass 
der  §  8  des  Separationsrezesses  voq  D.  an  der  in  Bezug  genommeaen 
Stelle  nur  den  Hinweis  auf  ein  bis  dabin  tbatsJichlicb  bestundenes  Ver- 
haltniss  entbalte,  nicbt  aber  eine  Norm  dafur,  wic  es  in  Zukunft  mit 
der  Wegeunterhaltung  gehalten  werden  soile.  Eine  derartige  Ausleguug 
stebe  mit  den  §  111,  Titel  17,  §  403,  Titel  16,  §  2r)2,  Titel  5,  §§  65 
nnd  69,  Titel  4,  Theil  I  des  Allgemeinen  Landrechta  im  Widersprucb. 

Die  Revisionsbeklagte  hat  diese  Ausfiihrnngen  bestritten  und  bervor- 
gehoben,  dass,  auch  wenn  die  Rechtsanffassung  der  Beklagten  getheilt 
werde,  dennoch  die  Verfugung,  wonach  der  Weg  chansseemassig  herge- 
stellt  werden  solle,  nicht  gerecbtfertigt  erscbeine.  In  dieser  Hinsicht 
wird  auf  die  Ausfubrnngen  in  den  Vorinstanzen  und  insbesondere  darauf 
hingewiesen,  wie  der  Nachwcis  eines  Bedfirfnisses  zu  cincr  den  Betrag  von 
2  000  Jf  erfnrdernden  Herstellung  des  Weges  vermisst  werde. 

Die  Revision  erscbeint,  wiewobl  ans  anderen  ais  den  von  der 
Beklagten  geliend  gemacbten  Grunden,  gerecbtfertigt  (§  67  des  Verwal- 
tungsgeriohtsc^t'seizes). 

Der  BtTulungsricliler  durfte  nicbt,  wie  er  getban,  die  angefocbtene 
Verftitrnng  nur  nm  deswillen  aufbeben.  weil  der  klagenden  Gesellsehaft  die 
Unterbaltangsiast  bezuglicb  des  in  Kede  stebenden  Weges  ans  Grfinden 
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dee  ftiFenilicheii  Rechtes  nicht  obliege,  da  es  die  Elagcrin  nnterlassen  hat, 
aaf  Uebernahme  der  ibr  polizeilich  aDgesonnenen  Laet  gegen  denjenigen 
za  klagen,  welcher  —  die  Benrtheilang  der  Wegebaalast  darch  den  Yor- 
derricbter  als  an  sich  zntreffend  ^oraosgesetzt  —  jene  Last  anstatt  der 
Elagerin  nacb  difentlichem  Rechte  zn  tragen  bat.  Es  kommt  in  dieser 
Hinsicbt  — -  wie  der  Gerichtshof  scboo  wiederholt  in  gleichliegenden  Fallen 
ausgefuhrt  hat  —  Folgendes  in  Betracht:  Der  §  2,  Absatz  3,  Artikel  IV 
jener  Novelle  zur  Kreisordnung  verordnet,  dass  die  gegen  den  Be- 
schluss  der  Wegepolizeibeh orde  zaliissif?e  Klage,  „80weit  der 
in  Anspruch  Genommene  zu  der  ihm  angesonneneu  Leistung 
ans  Griinden  des  Offentlichen  Rechts  statt  seiner  einen 
Anderu  fur  verpflichtet  erachtet,  zugleich  gegen  diesen  zn 
richten  sei."  Der  Wortlaut  dieser  Vorschrift  nOthigt  zwar  nicht  nnbe- 
dingt  zn  der  Annahme,  dass  eine  gegen  den  Beschluss  der  Wegepolizei- 
bebOrde  erhobene  Klage  schon  deshalb  zuriickgewiesen  werdeii  rausse,  weii 
sie  nicht  gegen  den  uugeblich  verpflicbteten  Dritten  mitgerichtet  ist.  Denn 
einerseints  sind  im  Gesetze  die  Folgen  der  unterlassenen  Klageanstellung 
nicht  ausdrucklich  angegeben;  andererseits  schliesst  die  obep  gedachte 
Fassung  den  Fall  nicht  aas,  dass  der  in  Anspruch  Genommene  daruber  in 
Zweifel  ist,  gegen  wen  als  den  eigentlich  Verpflicbteten  er  die  Klage  mit- 
zurichten  babe,  und  nur  der  WegepolizelbehOrde  gegenuber  auszufuhren 
beabsicbtigt,  dass  unter  alien  Umstanden  nicht  er  der  Verpflichtete  sei. 
Gleichwohl  ergiebt  sich  aus  dem  Zusammenhange  mit  der  bisherigeu  Ge- 
setzgebung,  dass  eine  derartige  Negatorienklage  der  Wege- 
polizeibehorde  gegeniiber  nicht  zulfissig  ist,  vielmehr  die  gegen 
den  Beschluss  derselben  erhobene  Klage  zugleich  gegen  den  als  Ver- 
pflicbteten zu  bezeiehn  enden  Dritten  mitgerichtet  werden 
muss,  widrigenfalls  der  in  Anspruch  Genommene  in  dem 
Klageverfahren  gegen  die  Behorde  letzterer  gegeniiber  die- 
ses Einwandes  verlustig  geht  (vergl.  v,  Brauchitsch,  die  neuen 
preussischen  Verwaltungsgesetze  Band  11,  Seite  23,  Note  c).  Nach  §  135 
II,  lb  der  Kreisordnung  vom  13.  Dezember  1872  hatte  der  Kreisaus- 
schuss  in  streitigen  Wegebausachen  —  ebenso  wie  friiher  die  Landes- 
polizeibehSrde  —  nach  ertolgter  Instruktion  resolutorisch  zu  entscheiden, 
von  wem  und  auf  wessen  Kosten  das  im  Interesse  des  dffentlicben  Ver- 
kebrs  Erforderlicbe  geschehen  musse.  Der  Kreisausschnss  war  bierbei  an 
die  Antrage  der  WegepolizelbehOrde,  welche  nnr  gntachtlich  zo  bericbten 
batte  (§61  Absatz  4  a.  a.  0.),  nicht  gebnnden;  er  konnte  auch  einen 
bisher  nicbt  zngezogenen  Dritten,  welchen  er  ffir  den  Verpflicbteten 
enMshtete,  zum  Verfahrea  beiladen  und  im  Interimistikum  verartbeilen. 
Das  Offentliche  Interesse  verlingto  aber,  wenn  das  BedOilhiss  eines  Wege- 


Digitized  by  Google 


898 


Btchiqmeiiiuig  ud  OniatTgiihmif. 


banes  thataSehlieli  ?<irlag,  immer  ein  positiyeB  Ergebnias;  es  war  erfor* 
derlieb,  dass  irgead  Jemand  fOr  den  zn  solehem  Ban  Yerplliehteteii  erkttrt 
wiirdew  Dieaem  stand  zwar  demnSebst  der  ordentiicbe  Bechtsweg  offen, 
aber  niebt  gegen  die  PolizeibebOrde,  sondern  nnr  gegem  deqenigen,  wekhen 
er  statt  seiner  zn  der  ibm  angesonnenen  Leistnng  fBr  Terpiitehtet  eraeb- 
tete,  wie  dies  der  f  ]85  U,  lb  a.  a.  0.  ansdrOcklicb  bestimmt,  aber  aneb 
sebon  vor  Srlass  der  Ereisoidnnng  binsicbtlicb  der  Resolute  der  Landes- 
poUzeibebOrde  nnzweifslbalten  Recbtens  war.  Die  NoveUe  znr  Kreisord- 
nnng  bat  nan  das  YeriSUiren  anders  geregelt.  Die  Instmktion  der  Sacbe 
nnd  der  Eilass  des  Interimistiknms  ist  in  die  HSnde  der  Wegepolizei- 
bebOrde  gelegt,  deren  Beseblnss  anf  eifolgten  Emspmeb  an  die  SteUe  der 
resolntoriseben  Entsebeidnng  des  Kreisanssebnsses  tritt  Gegen  dieeen 
Beseblnss  findet  die  Elage  im  Verwaltnngsstreitrer&bren  statt:  der  Yer- 
waltnagsricbter  aber  entscbeidet  endgflltig  and  nnter  Fort- 
fall  des  ordentlieben  Recbtsweges  fiber  die  Frage,  wer  nacb 
Offentlicbem  Recbte  der  Yerpfliebtete  ist  Aas  dieser  Konstmk- 
tion  des  Yerfidirens  ergiebt  sicb,  dass,  ebenso  wie  frilber  im  ordentlieben 
Recbtswege  stets  ein  bestimmter  Dritter  in  Anspmdi  za  nebmen  war, 
aneb  jetzt  der  Dritte  im  YerwiUtangsstreitTeiMiren  mit?erklagt  werden 
mass.  Nnr  aof  diese  Weise  Iftsst  siob  ein  positives  Resaltat  erreicben, 
wflbrend  die  entgegeogesetzte  AaffiMsnng  onter  Umstibiden  zn  einem 
negativen  Ansspracb  fObren  kOnnte,  der  znr  Folge  baben  wflrde,  dass  wie 
im  offentlicben  Interesse  nnabweisUeb  gebotene  Wegebesaemiig  bis  znm 
Erkss  einer  anderweiten  AnordnuDg  lediglieb  am  desbalb  nnteibleiben 
mUsste,  weU  die  WegepolizeibebOrde  sicb  in  der  Person  des  nacb  8ffiBnl- 
licbem  Reebt  Yerpflicbteten  geirrt  bat.   Allerdings  ist  das  anf  Grand  des 
Art  lY  des  Gesetzes  Tom  19.  M&rz  1881  geregelte  Yerwaltongsstreitrer- 
fahren  nicht  allein  an  Stelle  des  ordentlictieQ  Recbtsweges  getreten,  yiel> 
mehr  dient  es  anch  znr  Recbtskontrole  daraber,  ob  die  WegepolizeibebOrde 
ionerhalb  ihrer  gesetzlichen  Befognisse  gehandelt  hat.    Insoweit  also  die 
Klage  darauf  gerichtet  ist,  dass  die  WegepolizeibebOrde  ihre  gesetzliche 
Znstandigkeit  iiberschritten  babe,   wird  dieselbe  zuliiasig  sein,  obne  dass 
der  in  Aospnich  Genominene  zagleicb  einen  Andern  belangt.    Auch  ist 
nicht  za  verkennen,  dass  sich  die  Verpllichtungsfrage  mit  der  Zastftndig- 
keitstrage  oft  nahe  beriibrt;  so  z.  B.  wenn  der  Amtsvorsteber  einen  aus 
einem  privatrechtlichen  Titel  Verpflichteten  (Pachter  u.  s.  w.)  in  Anspnich 
nimmt,  oder  wenn  er  an  iStelle  der  Landespolizeibehorde  einer  Eisenbabn- 
gesellschaft  unter  Bezugnabmo  auf  §  14  des  Gesetzes  vom  3.  November 
1838  neue  Aufiageu  marht  und  die  Gesellsebaft  anf  seine  UnzustSndigkeit 
hierzn  sowie  darauf  hinweist,  da<»s  der  Amtsvorsteber  sicb  nur  an  den 
ordentiichea  Wegebaaptlichtigea  balteu  kOone.   la  diesea  F&llen  ist  der 
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Einwand  der  Dnzustaodigkeit  durchgreifend  und  die  gegen  die  Wege- 
polizeibeborde  aliein  gericbtete  Klage  kann  uicbt  als  unznliissig  erachtet 
werden.  AIIcId  um  einen  solcben  Fall  baadelt  es  sich  bier  nicbt,  viel- 
mehr  muss  dasjenige,  was  seitens  des  Vertreters  der  Kliigeria  im  Terrain 
zur  mundlicben  VerhandlaDg  vor  dem  unterzeicbneten  Gerichtsbofe  gegen 
die  Abweisang  der  Klage  auf  Grnnd  dea  Abs.  3,  §  2,  Art.  IV  a.  a.  0. 
geltend  gemacht  worden  ist,  als  iii(;bt  zutreflfend  bezeichnet  werden.  — 
Diese  AusfubrQugeu  liefen  darauf  binaua,  wie  bei  Austellung  der  vorlie- 
genden  Klage  ebeu  nicht  von  der  Auffassant;  ausgegangen  sei,  dass  die 
von  der  Klagerin  bestrittene  Verptliehtong  zq  der  ibr  Beklagterseits  auf- 
gegebenen  Wegebesserung  von  oftentlicb  recbtlicheu  Gesichtspankten  aus 
zu  erdrtern  sei,  soudern  vielmebr  davon,  dass  es  sicb  am  Benrtheilong 
pri vatrechtlicher  Verbiiltnisse,  urn  ein  vertragsmiissiges  Abkommen 
handle,  and  ein  Weg  in  Frage  stebe,  welcber  im  Ailgemeinen  nur  deu 
Zwecken  der  Adjazenten  diene;  die  VerpHicbtaugsfrage  konne  mithin  als 
lediglich  privatrecbtlicher  Natnr  im  Ver waltuugsstreitverfabrea  nicht 
entschieden  werden.  Bei  Prufang  der  Frage  aber,  ob  die  im  Art.  §  2, 
Abs.  3  a.  a.  0.  gegebene  Klage  zagleich  gegen  jenon  andern  angeblich 
Verpflichteten  hatte  gerichtet  werden  miissea,  komme  es  aaf  die  sabjek- 
tive  Reehtsaaffassung  des  polizeilicherseits  in  Aaspruch  Geaommenen,  oad 
nicht  auf  das  objektive  Recbt,  an. 

Unzweifelhaft  hat  das  Gesetz  es  niebt  so,  wie  KlUgerin  will,  in  das 
subjektive  Ermessen  des  dnrch  eine  polizeiliebe  Verfugung  zum  Wegebau 
Herangezogenen  gestellt,  ob  er  aacb  gegen  denjenigen  klagen  solle,  wel- 
chen  er  statt  seiner  fur  verpflichtet  erachtet.  Der  Wortlaut  des  Gesetzea 
bietet  for  eine  seiche  Anffassnng  keineo  Anhalt,  and  mit  der  ratio  des- 
selben  stebt  sie  im  offenbaren  Widersprncb,  da  sie  in  ihren  praktischen 
Folgen  den  vorstehend  angedenteten,  vom  Gesetz  verfolgten  Zweck  in  vielen 
FftUen  vereiteln  wurde.  £racbtet  der  in  Ansprnch  Genommene 
einen  Weg  nicht  fur  einen  Offentlichen,  sondern  fur  einen 
Privatweg  nnd  daher  die  Frage  der  Unterhaltangspflicbt  aU 
lediglich  dem  Privatrecht  angebOrig,  so  kann  er  seine  Klage 
gegen  den  polizeilichen  Beschlass  allein  auf  diese  Behanptnng 
s^tfitzen,  die,  falls  sie  zntrifft,  die  Unznstandigkeit  der  Poll- 
zeibehorde  darthnt  und  so  darcbgreift.  Will  der  Klfiger  dagegen 
anch  for  den  Fall,  dass  der  Weg  f&r  einen  offentlichen  erkannt  wird, 
die  ibm  angesonnene  Ban  last  von  sich  abwehren,  so  kann  er  dies 
nach  jenem  Gesetz  nnr  dadarch,  dass  er  seine  Klage  zngleicb  ffir 
diese  Eventnalitat  gegen  denjenigen  richtet,  den  er  statt  seiner 
naeh  Offentlicbem  Recht  fur  verpflichtet  erachtet.  Endlich 
kann  anch  davon  hier  nicht  die  Rede  seio,  dass  die  beklagte  BehOrde 
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ihren  Beaeblius  iind  dessen  VertheidigaDg,  sowdt  es  sioh  am  die  Frage 
der  Wegebftnlast  bandelt,  anf  aiu8chUenlie]i  priwtreditUelie  Reehtstitel 
gestfttzt  babe.  Weder  trifit  dies  fttr  jenen  §.  8  dee  SepaationsreEesees 
von  D.  2n,  da  eolehe  Rezesse,  eoweit  in  denselben  die  Baolast  fftr  die 

Offentlichen  Wege  anter  Genehmignng  der  GeneralkommiBsionen  in  Aii8> 
fibnng  landespolizeilicber  Fnoktionen  geregelt  wird,  allerdings  Oflentlich- 
rechtliche  Normen  sind,  noch  aach  fQr  die  Frage  nach  den  recbtlicben 
YerbindJichkeiten,  welcbe  fQr  das  Gebiet  des  Qffentlichen  Rechtes  ans  dem 
Eigenthnm  als  solchem  folgen,  nod  welcbe  die  Beklagte  fur  die  Wegebaa- 
last  aas  dcm  Eigentbum  am  Wegekdrper  herleiten  za  kOnnen  glanbt. 
Irrt  sich,  was  bier  nicht  zu  entscbeiden,  die  beklagte  Beh5rde  in  der 
Beantwortung  dieser  letzteren  Frage  wie  ia  der  nach  der  rechtlichen  Be- 
deutung  jenes  §.  8  des  Separationsrezesses ,  so  bewegen  sich  diese  Irr- 
thumer  auf  dem  Gebiete  des  materiellen  iifFentlichen  Rechtes,  sie  beruhren 
aber  nicht  die  Frage  der  Zustandigkeit  der  Polizeibehorde  zu  der  vou  ihr 
getroffenen  Entsclicidung.  Diese  Zastiiadigkeit  ist  so  wenig  anfecbtbar, 
wie  die  des  Kreisausschusses ,  welcher  in  seinem  Endartheil  der  mate- 
riellen Benrtbeiloiig  des  Streittalles  darcb  die  Ortspolizeibeborde  bei- 
getreten  ist. 

Hiernach  unterliegt  die  angefochtene  Entscheidung  der  Aafbebnag 
wcgen  Nicbtberucksicbtigang  der  Vorscbrift  des  Abs.  3,  §  2,  Art.  IV 
a.  a.  0. 

Bei  freier  Benrthcilang  der  Sache  koramt  Folgendes  in  BeLracht: 
Der  in  Rede  stehende  Weg  ist  in  jener  Rezessbestimmung  im  Gegen- 
satz  zu  einem  anf  der  Ostseite  des  Bahnhofs  liegenden  Wege  ausdruck- 
lich  als  allgemeiner  Benutznng  dienend  anerkannt  worden.  Gaoz  ebenso 
ist  der  Streitweg  schon  in  einer  vom  Kreislaudrath  mit  Vertretern  der 
klagenden  Gesellscbaft,  der  Stadtgeraeinde  D.  und  sonstigen  Interessenten 
uber  die  Verlegung  dieser  Wege  aus  Anlass  des  Eisenbahnbaues  am 
11.  Miirz  1857  gepflogenen  Verhandlung  als  Verbindangsweg  zwischen  der 
Diibener  und  Eilenburger  Strasse  bezeichnet  worden,  der  5stlicb  gelegene 
Weg  dagegen  als  „Wirtb8cbaft8weg".  Werden  ferner  die  Bestimmung  des 
Weges  zur  Verbindung  zweier  6ffentlichen  Strassen  sowie  der  Umstand  in 
Betracht  gezogen,  dass  in  jener  Verhandlung  vom  1 1 .  Marz  1857  auch  die 
MOglichkeit  berucksichtigt  ist,  den  Weg  als  Einfahrtsweg  zum  Bahnhof 
zu  benutzen  (in  diesem  Falle  sollte  er  nicht  2,  sondern  3  Ruthen  breit 
ausgewiesen  werden),  so  kann  es  keinem  Bedenken  unterliegen,  den  Weg 
gleich  beiden  Vorderrichtern  fur  einen  offentlichen  zu  erachten.  Die 
entgegeugesetzte  Annahme  der  Klagerin,  dass  der  Weg  nur  ein  Feld- 
weg,  also  ein  Frivatinteressentenweg  sei,  stebt  obne  jeden  genfigenden 
Anbalt  da.  — 
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Anlangend  endlich  die  Anordnung  der  Beklagten,  den  Weg  dnrch 
Anfschrittung  einer  (J  ZoU  starken  Steindeeke  von  Steinknack  auszu- 
bessern  und  chausseemassig  herzustellen,  so  kann  die  Klagerin  zunachst 
aus  der  Anforderung  des  rliausseemassigen  Aiisbaues  nicht  den  Ein- 
wand  herleiten,  dass  die  Beklagte  mit  derselben  ihrc  Zustfindi^keit  uber- 
schreite.  Wie  der  Gerichtshof  in  zahlreichen  abnlichen  Fallen  entschieden 
hat,  erlangt  ein  Offentlicher  Weg  dadurch  allein,  dass  derselbe  mit 
Riicksicht  auf  das  Interesse  des  Offentlichen  Verkehrs  kunstmiissig 
nnd  in  gleicher  oder  ahnlicber  Weise,  wie  es  fur  Chausseen  vorge- 
scbrieben  ist.  ansgebaut  werden  muss,  noeh  nicht  den  rechtlichen 
Charakter  der  Chaussee  als  einer  mit  besondereii  rechtlichen  Prarogativea 
ausgestatteten  Wegeanlage  (zu  vgl.  die  gedrnckteu  Entscheiduugen,  Bd.  II, 
S.  267,  Bd.  Ill,  S.  184,  Bd.  IV,  S.  247  und  eo*;,  Bd.  VII,  S.  258).  Die 
die  rechtliche  Eigcnthiimlichkeit  der  Chausseen  bestimmenden  Vorrechte 
mussen  staatlicherseits  verliehen  werden,  sie  entstehen  aber  keineswegs 
aus  der  Thatsache  allein,  dass  ein  Weg  „chau88eema88ig",  d.  h.  kunst- 
mSasig,  ausgebaut  werden  muss,  um  dem  Verkehrsintcrcssc  zu  genugen. 
Die  Orts poliz eibehorden  sind  daher  auch  zustiindig,  solchen 
Ausbau  zu  erzwingen,  falls  derselbe  erforderlich  ist. 

Nun  bestreitet  zwar  im  vorliegenden  Falle  die  Klagerin  auch  dies, 
dass  der  geforderte  Ausbau  von  dem  vorhandenen  Verkehrsbedurfnisse 
erheischt  werde;  allein  in  dieser  Beziehung  ist  die  Klage  nicht  substantiirt. 
Nach  der  Art  und  Weise,  in  welcher  die  Rechtskontrole  in  streitigen 
Wegebaasachen  darch  die  Novelle  zur  Ereisordnang  nea  and  abweichend 
TOD  den  fraheren  Vorschriften  geregeit  worden  ist,  genfigt  es  nicht,  die 
Aofordemngen  der  Ortspolizeibehdrde  zn  bestreiten,  vielmehr  'muss  die 
gegen  dieselbe  gegebene  Klage  dadnrch  begrfindet  werden,  dass  Thatsachen 
angegeben  nnd  nnter  Beweis  gestellt  werden,  aus  denen  die  Sachwidrig- 
keit  der  erhobenen  Fordenmgen  gefolgert  werden  kann.  In  dieser  Bezie- 
hung hat  die  Kl&gerin  nichts  beigebracht,  was  geeignet  ware,  ihren  Klage- 
antrag  zu  imterstatzen.  Dieselbe  hat  sich  2war  im  Terrain  znr  mund- 
lichen  Verhandlnn?  vor  dem  Bezirk8?erwaltoog8gericht  zum  fieweise  dessen, 
dass  eine  einfache  Kiesschuttung  geniigeD  werde,  auf  das  Zengniss  des 
Ober-Ingenieurs,  Banratb  W.  in  B.  berufen.  AUeii^  es  ist  nicht  erfindlich, 
wie  das  Urtheil  dieses  Sachverst&ndigen,  der  im  Dienste  der  Elfigerin 
steht  Oder  doch  jedenfalls  stand,  fern  tod  D.  seinen  Wohnort  hat,  nnd 
daher  nicht  wohl  mit  den  Verh&ltnissen  des  lokalen  Verkehrs  so  vertrant  • 
*8ein  kann,  wie  der  die  Polizei  verwaltende  Bfirgermeister,  geeignet  sein 
Bollte,  die  Anffitssung  des  letzteren  zn  widerlegen.  Dazn  kommt,  dass 
pdizeilicherseits  durchans  niehts  Ansserordentliches,  ?ielmehr  nur  eino  Be- 
festignng  des  Weges  gefordert  ist,  wie  sie  ftr  Strassen  in  der  nnmittel- 
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baren  Umgetymig  der  Stidte,  an  denen  bereits  Wohnh&ii8«r  aDgebani  wer- 
den,  —  dass  letzteres  hier  der  Fall,  ist  nostreitig  —  gebrSnehlich,  nnd 
im  Ereise  D.  sogar  —  was  gerichtskniidig  —  l&r  zahlreiehe  Undlicbe 
EommiiDikatioiiswege  mit  Rucksicht  anf  die  BodenbeschaffeDheit  darcbgefllhrt 
worden  ist.  Nacb  alle  dem  war  davoo  abznsehen,  die  Bedlirfnissfrage 
noch  zum  Gegenstande  weiterer  Instrnktion  zn  macbeo,  vielmehr  masste, 
da  aucli  davoD  nicht  fuglich  die  Rede  sein  kann,  dass  die  HOhe  der  aof- 
zuwendenden  Kosten  die  KlSgerin  uberraassig  belasten  kOnoe,  so,  wie 
geschehen,  die  erstinatanzliehe  Eutscheidung  wieder  hergestellt  werden. 

Der  Klfigerin  bleibt  nnbenommeu,  den  AVeg  des  Streitverfahrens 
ffemass  Absalz  5  des  §  2,  Art.  IV  a.  a.  0.  gegen  denjenigen  zu  be- 
schreiteu,  den  sie  aus  Grunden  des  Offeotlicben  Kecbts  f&r  den  Wegebaa- 
pflicbtigen  eracbtet. 

Eadurtheil  des  KSniglicben  OberTerwaltungsgericbts  (I.  Senat)  vom  31.  Man  1883  in 
SMhen  dM  ESnig Ikheo  StMabahnfiskat,  Tertraton  dnreh  die  K5iiigliebe  BIsenlMlui-Dlrditioii 
sa       wider  dea  Amtovomteber  dea  Amtsbesirki  K. 

lawltwalt  MrtarlltiM  dia  ZafUnrwaga  a  dea  BahabBfln  ttar  AafUaM  dar  Orliptlliai- 
baMnton?  Nhnan  dieMlbta  urtw  Art  IV.  I  2  dsa  ttawtna  vm  19.  Min  1881  fir 
dM  (all|MiliM)  SITsBtllahBi  Varfctlir  la  ADtpnioli  gmtMiaB  wardM? 

6  r  Q  n  d  e: 

Der  Amtsvorsteher  des  Amtsbezirks  i\.  hat  die  koniglicbe  Eisen- 
babn  -  Direktion  zu  Fr.  als  Vertreterio  des  koniglieheo  Eisenbahn- 
tiskus  in  einer  Verffigung  vom  19.  November  1881  uufgefordert,  binnen 
vier  Wochen  den  Zufuhrweg  nach  dem  Bahnhofe  K.  der  Berlin -Wetzlarer 
Eisenbahn  in  gieicher  Brcite  mit  der  anschliessenden  Chausse,  also  wenig- 
stens  nocb  um  3  m  breiter,  herznstellen.  Der  gegen  diese  Verfugung 
erhobene  Einspruch  wurde  durch  Beschluss  des  Amtsvorstehers  vom 
7.  Dezember  verworfen.  Die  gedachte  fiskalisehe  BehOrde  ist  darauf 
im  gegenwartigeu  Streitverfahren  mit  dem  Antrage  klagbar  geworden, 
den  Beschlass  der  AVegepolizeibebOrde  aufzuheben,  sowie  eventuell  die 
Gemeinde  K.  za  der  fraglicben  Verbreiterong  des  Babnboiszofobrwegea  za 
verurtbeilen. 

Dem  Antrage  des  Beklagten  cntsprechcnd  erkannte  der  Kreisausschuss 
des  Kreises  M.  —  ohne  die  Gemeinde  K.  an  dem  Streitverfahren  zu  be- 
theiligen  —  am  17.  April  1882  auf  Abweisoug  der  Klage,  da  die  ange- 
focbteue  Verfugung  materiell  begrundet  sei. 

Dagegen  hat  das  konigliche  Bezirks-Verwaltuiigsgericbt  zn  Erfurt 
auf  fristzeitig  von  dem  Kliiger  gegen  diese  Entscheidung  eingelegte  Beru- 
fung,  nachdem  im  Termin  zur  mundlicben  Verbandlung  der  Sache  in  der 
Berafaugainfitanz  vom  £J&ger  der  eveataelle,  gegen  die  Gemeiade  K. 
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gerichtete  Klageantrag  ansdriicklich  zuruckgenommen  war,  am  9.  Septem- 
ber 1882  dahin  erkannt,  dass  die  VerfuKangen  des  beklagten  Amtsvor- 
stehers  vom  19.  November  und  7.  Dezember  1881  aufzuheben. 

Die  Grunde  dieser  Entscheidung  sind  im  Wesentlichen  folgende: 
Die  Verpflichtang  des  Fiskus  zu  der  ihm  angesonnenen  Leistang  sei 
immer  nur  aus  dem  Dmstande  abgeleitet,  dass  die  Eisenbahaverwaltung 
aus  Anlass  des  Bahnbaues  den  Weg  von  K.  nach  der  A.  er  Forst  verlegt, 
von  diesem  einea  Zufuhrweg  nach  dem  Bahnhofe  neu  angelegt  und  soweit 
das  alte  Wegeterrain  nicht  babe  benutzt  werden  konnen,  den  Grand  nnd 
Boden  ihrerscits  crworben  babe,  sowie  diesen  noch  gegenwartig  eigenthum- 
lich  besitze.  In  Konsequenz  biervon  hn.be  der  Kreisaoasrhuss  ausdrueklich 
die  Verpflichtang  der  Eisenbahnverwaltung  anf  die  Vorschrift  des  §  14 
des  Enteignungsgesetzes  vom  11.  Juni  1S74  basirt.  Fur  die  Kompetenz 
des  Amtsvorstehers  und  die  sachlicbe  Zuliissigkeit  des  Verwaltungsstreit- 
veriahrens  raiisse  in  crster  Reihe  §  14  des  Eisenbahugesetzes  vom 
3.  November  1838  in  Betracht  kommen.  Das  Oberverwaltungsgericbt  babe 
in  einem  Eiidurtbeil  vom  12.  Miirz  1879  bestimmt  anerkannt,  dass  wegeu 
der  Vorschrift  des  §  1(56  des  Znstandigkeitsgesetzes  zu  alien  nach  §  14 
a.  a.  0.  zu  treffenden  Fcstsetznngeu  nur  die  Rogiorungen  als  Landes- 
polizeibehorden  berufeu  seien.  Nun  handele  es  sich  bier  nicht  nur  um  die 
Unterhaltung  einer  landespoiizeilich  angeordneten  oder  gebiiligten  Anlage, 
sondern  auch,  soweit  die  Verbrelterung  in  Frage  stehe,  um  eine  nacb- 
tr^gliche  nene  Anfordernng.  Ednne  es  gleichwohl  zweifelhaft  erscbeinen, 
ob  jener  §  14  hier  Anwendung  finde,  da  es  sich  um  Interessen  des 
dffentlichen  YerkehrB  handle,  so  komme  doch  jedenfalls  §  14  des 
Enteignungsgesetzes  in  Verbindnng  mit  §  56b  desselben  und  §  157  des 
Zust3,Ddigkeitsgesetze8  in  Betracht,  wonach  die  Entscheidung  uber  die 
Verpflichtang  des  Unteraehmers  einer  Aolage,  fiir  welche  das  Enteignuugs- 
recht  gew&hrt  sei,  znr  Einrichtung  und  Unterhaitong  aiier  Aolagen  an 
Wegen  n.  s.  w.,  die  auch  im  Offentlichen  Interesse  nothwendig  warden, 
in  die  Hand  dee  Beairksraths  gelegt  sei.  Hiernach  sei  so  wenig  der 
Amtsvorsteher  zu  seinem  Einschreiten  als  der  Kreisausschnss  zn  einer 
Entecheidang  in  der  Sache  seibat  zust&ndig  gewesen.  In  dem  vom  Amts- 
▼orsieher  in  Bezug  genommcnen  Endortheil  des  Oberverwaltungsgerichts 
vom  17.  September  1879  (Entscbeidangen,  Band  V,  Seite  229*)  sei  frei- 
lieh  die  Kompetenz  des  Amtsvorstehers  zum  Einschreiten  gegen  die  Ober- 
sclileBiaohe  Eisenbahngesellschaft  zwecks  Herstelinng  eines  von  der  Bahn- 
▼erwaltong  nach  landespollzeilieher  Feststellung  angelegten  Babnhof-Zufahr- 
weges  nicht  bestritten  worden.  Anf  dieae  Einzelentacheidnng  kOnne  indeeaen 

*)  y«rgL  audi  Bisenbalm-Vmdaiuigibl.  1879.  S.  SOI  if.  Arehiv.  1879.  8.  1S8. 
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gegenQber  der  klaren  BwtinimnDg  des  §  14  a.  a.  0.  kein  Gewieht  gelegt 
werden.  —  Wenn  die  Gemeinde  E.  oder  der  Amtevonteber  den  Bisen- 
bahnfiakns  zn  der  gefiorderlen  Wegeverbrettenmg  f&r  verpfliehtet  eraefateteo, 
80  mflBse  ibnen  fiberlaflean  bleiben,  entsprecheiide  Antrftge  an  den  Besifke- 
ratb  ZQ  Erfurt  za  stellen. 

Gegen  diese  EntscbeiduDg  bat  der  beklagte  Amtsvorsteber  rechtzeitig 
die  Revision  eingelegt  nnd  begrQodet.  Er  wirft  dem  Bernfangsrichter  vor, 
den  §  14  des  Eisenbahngesetzes,  die  §§  14,  56  des  Eateignangsgesetzes 
and  den  §  157  des  Zast&ndigkeitsgesetzes  dnrch  Anwendong  verletzt  za 
haben.  Die  bier  streitige  Verfugung  sei  ihrem  ivlaren  Inhalte  nach  nicbt 
allein  iiii  sicherheits-,  soiidern  auch  im  verkehrspolizeilicben  Intcresse 
eriassen.  Sie  babe  letzteres  sogar  in  erster  Linie  im  Auge.  Nur  dann 
kODiite  aber  die  Zustiindigkeit  des  Beklagten  aus  don  §§  14  a.  a,  0. 
angefocbten  werden,  wenn  es  sich  lediglich  urn  sicberbeitspolizeiliche 
Maassregein  handelte. 

Der  Kliiger  eracbtet  die  Revisionsbescbwerde  mcht  fur  begrundet.  Es 
stebe  hier  nicbt  nur  die  Unterbaltung,  sondern  aucb  die  Erweiterung  eiuea 
Weges  io  Frage;  zu  dieser  letzteren  feble  dem  Fiskus  das  Terrain,  das 
Expropriationsrecbt  sei  ibm  zar  Erwerbuag  desselben  nicbt  verlieben,  nnd 
der  Bescbeid  des  Amtsvorstebers  und  die  erstinstanzliche  Entscbeidong 
warden  daher  nicbt  voUstreckltar  sein.  Die  in  Rede  stebende  Wegever- 
legnng  sei  seiner  Zeit  im  Anschluss  au  einen  bestehenden  Kommnni- 
kationsweg  nnd  im  Einverstandniss  mit  den  benifenen  laudespolizeilichen 
Organen  auf  Grund  der  §§  14  des  Eisenbabngesetzes  und  des  Enteig- 
nnngsgesetzes  ansc^efubrt.  Ob  die  Eisenbabnverwaltnng  zu  der  angeson- 
nenen  Verbreiterung  verpflicbtet  sei,  werde  von  denselben  Organen  zu 
entscheiden  sein,  welcbe  die  ursprunglicbe  Anordnung  getroffen  batten.  — 
Abgesehen  biervon  kOnne  der  Amtsvorsteher  die  Verbreiterung  des 
Weges  nur  von  der  Gemeinde  K.  fordern,  da  diese  verpflicbtet  sei,  den 
von  der  Eisenbabnverwaltnng  verlegten  Wegetbeil  in  Unterbaltung  zu 
nebmen.  —  Der  Klfiger  beantragt  die  Best&tigOQg  der  angefochteaen  Eat- 
scheidung. 

In  einem  nacbtraglicb  eingereicbten  Schriftsatze  vom  4.  Januar  1883 
bat  der  Revisionsklager  Sf^inerseits  diese  Aosfubrongen  bestritten. 

Die  Revision  ist  an  sich  begriindet. 

Dass  der  Amtsvorsteber  als  OrtspolizeibebOrde  nicbt  znst&ndig  ist, 
Eisenbabnunternebmern  auf  Grund  der  §§  14  des  Eisenbabngesetzes  vom 
3.  November  1838  und  des  Enteignungsgesetzes  vom  11.  Juni  1874  an 
Stelle  der  LaDdespolizetbebOrde  oder  der  im  Enteignaogsverfabren  zust^n- 
digen  Instanzen  (des  Bezirksrathes  etc.)  Auflagen  za  macben,  unterliegt 
keineni  Zweifel.  Daraae  folgt  aber  nicbte  weiter,  ale  daee  ortepolizeiiicbe 
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VerfuguDj^en,  wenn  und  soweit  Bie  auf  jeiie  Gesetzesvorsehrilteu  gestutzt 
werden,  wegen  Unzastundigkeit  des  Aratsvorstehers  aufzuheben  sind. 
Keineswegs  sind  aber  die  Eisenbahnunternehmer  diirch  jene  Vorschriften 
hinsichtlich  aller  mit  den  Eisenbahnaulagen  in  Verbindun;:;  steiienden  im 
polizeilicben,  Offentlichen  Interesse  jemals  auszatuiirenden  Aulagen  der  Zu- 
standigkeit  der  OrtepolizeibehSrden  ein  fur  alle  mal  entruckt,  und  dies 
gerade  dann  nicht,  wenn  etwa  auf  Grund  des  §  14  des  Enteignungs- 
gesetzes  oder  sonst  landespolizeiliche  Anflagen  ira  Oftentlichen  Interesse, 
insbesondere  wegen  Herstellung,  Veriiuderung  und  Unterhaltung  oftent- 
licher  Wege  gemacht  sind.  Solche  landespolizeilichen  Auflageu  bilden  die 
Gmndlagen  der  Thatigkeit  der  Ortspolizei,  welcher  es  obliegt,  ihre  Erful- 
lung  und  Beobachtung  fortgesetzt  zu  uberwachen  und  nothigenfalls  zu  er- 
zwingen.  1st  also  einem  Eisenbahnunternehmer  landespolizeilich  die  Her- 
stellung und  Unterhaltung  eines  offentlichen  Weges  auferlegt,  so  hat  der 
Amtsvorsteher  die  Unterhaltung  unbedenklich  von  demselben  zu  fordern, 
und  diese  Forderung  kann  sich  auch  auf  die  Verbreiterung  des  Wej^es, 
welche  etwa  im  Laufe  der  Zeit  nach  Maassgabe  des  wechselnden  Offent- 
lichen Bedurfnisses  erforderlioh  wird,  erstrecken,  wenn  nur  die  landespoli- 
zeiliche Feststellung  dab  in  zu  verstehen  ist,  duss  die  Unterhaltungspflicht 
keine  andere  sein  soli,  als  die  der  Wcgcbaupflichtigen  bei  einem  Offent- 
lichen Wege  iiberhaupt.  Es  bedarf  dann  koiner  ueuen  landespolizeilichen 
Feststellung,  denn  es  haodelt  sich  in  solchem  Falle  nicht  um  eine  neue 
Anlage,  souderu  um  die  Unterbaltaog  einer  bdstehendea  nach  Maassgabe 
des  jeweiligen  Offentlichen  Bedurfnisses. 

Auf  dieser  Rechtsauffassung  bemhen  die  beiden  Endurtheile  des  Ober- 
Terwaltuogsgerichtes  vom  12.  M&rz  1879  nnd  vom  17.  September  1879*), 
welche  der  Yorderrichter  in  Bezug  nimmt,  und  von  denen  er  anscheinend 
das  letztere  im  Widerspruche  mit  dem  }  14  des  Enteignnngsgesetzes 
findet  Das  erstere  entschied  einen  Fall,  wo  ein  Amtsvorsteher  Wege- 
nnd  Entw&sseruDgs-Anlagen  ansdrucklich  anf  Gmnd  des  §  14  des  Eisen- 
bahngesetzes  forderte  nnd  konnte  hiernach  diese  Anfordernng  nur  wegen 
Unzost&ndigkeit  des  AmtoTontehera  abweisen.  Das  letztere  betraf  einen 
Weg,  welcher  als  Znfnhrweg  zn  einer  Bahnhofsanlage  diente,  und  dessen 
Instandsetznng  der  Amtsvorsteher  you  der  Eisenbahngesellschaft  forderte, 
welche  ihn  angelegt  hatte.  Hiena  miuete  der  AmtSTorsteher  fur  za- 
st&ndig  aus  §  61  der  Kreisordnnng  anerfcannt  warden,  da  der  Weg  als 
Offentlicher  im  Sinne  dieses  Gesetzes  angesehen  wnrde,  nnd  der  Amtsvor- 
steher keiueswegs  eine  nene  Anlage  auf  Grund  jener  §§  14  a.  a.  0.  an 
Stelie  der  LandespolizeibehArde  betrieb.  Ob  die  Ton  ilun  znr  Unterbal- 
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tang  henugezogene  Eisenbahngesellschaft  die  dazn  Terpflichtete  set,  oder 
elwa  die  angrenieDden  Gemeinden  und  GnUbezirke,  darfilier  iet  in  jenem 
Endnrtiieil  nieht  entsehieden  and  konnte  nicht  entsefaieden  werden,  da  Ar 
jenen  Fall  noefa  der  §  135  II,  lb  der  Kreisordnong  Anwendang  fand,  in 
diesor  Beziehang  also  das  Urtheii  des  Kreisaosschnsses  als  Interin^tilnini 
im  yerwaltongsstreitterfohren  endgultig  war. 

Im  Tmrliegendtti  Falle  kann  die  Bntseheidang  nicht,  wie  der  Bern- 
fuDgsrichter  will,  darch  jene  §§  14  a.  a.  0.  sowie  doreh  §  56  des  Ent- 
eignoDgsgesetzes  and  §  157  des  Zast&ndigkeitsgesetzes  begraodet  werden, 
and  zwar  lediglich  am  deswillen,  weil  der  beklagte  Amtsvorsteber  seine 
VerfQgang  uDd  seinen  aaf  Einsprncb  ergangeaen  Besebeid  gar  nicht  anf 
die  §§  14  a.  a.  0.  stutzt,  Tielmehr  aasdrucklich  erkl&rt,  nUmlich  in  der 
BerufuDgsgegenerklarung  vom  13.  Joli  1882:  „weder  die  §§  4  and  14 
des  Gesetzes  vom  3.  November  1838  greifen  hier  Platz,  noch  auoh  der 
§  14  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1874."  Bei  dieser  Saehlage  ist  auch 
der  Vcrsueb  nicbt  entscbeidend,  welchen  der  Kreisausschuss  in  seinem 
Endnrtheil  macht,  einen  (Irund  ti'ir  die  von  ihm  ausprefuhrte  Verpfli(?htun£j 
des  Klagers  in  dera  §  14  des  spiiteren  Gesetzes  zu  lioden.  Jeuer  Erkla- 
rung  des  Amtsvorstehers  gegeniiber  darfte  der  Bernfnngsrichter  seine 
Entscbeidung  keinerifalls,  wie  er  es  getban,  anf  die  Unznstandigkeit  des 
Amtsvorstebers  stiitzeu  und  ausfubren,  derselbe  moge  sicb,  falls  er  den 
EisenbabuHskus  fur  verptliciitet  eracbte,  zur  Fesistellung  dieser  Verpflich- 
tung  an  don  BezirksraUi  wenden.  Aus  der  blossen  MOgl iclik ei t,  dass 
anf  Grund  des  §  14  des  Enteignnngsgesetzes  Unternebmern,  denen  das 
Enteignungsrecbt  verlieben  worden  ist,  Anlagen  im  offeutlicben  Interesse 
zur  Sicbernng  gegen  Gelabren  nnd  Nachtlieile  zur  Pflicbt  geraaebt  wer- 
den kOnneo,  folgt  noeb  nichl  die  Uozustandigkeit  der  OrtspolizeibehOrden, 
dieselben  Anlagen  innerball)  ibrer  narb  gemeinem  Rerhte  bestebenden 
Zustandi!^keit  von  dem  nacb  gemeinem  Recbte  dazn  Verptiicbteten  zu  for- 
dern.  Der  Berufungsricbter  musste  daher  den  erlassenen  Besebeid  nnd 
den  AngrifT  der  Klage  gegen  denselben  jedenfalls  nacb  Maassgabe  der 
allgemeinen  wegebaupolizeilicben  Normen  materiellen  und  formellen 
Iiihalts  prufen.  Seine  Entscbeidung  ist  als  anf  irriger  Anwendnng  jener 
Gesetzesvorsehriften  beruhend  aufzubeben,  ohne  dass  es  daranf  ankiime, 
weiter  zu  erortern,  ob  nicbt  der  Berufungsricbter  aucb  in  der  in  der  Re- 
visionsbesrhwerde  bervorgeliobenen  Ricbtnng  irrt,  indem  er  ubersiebt,  dass 
§  14  des  Enteignnngsgesetzes  nur  von  Anlagen  im  offentlicben  Interesse 
znr  Sicberung  gegen  Gefabren  nnd  Nacbtbeile  bandelt,  Worte  die 
absicbtlicb  gewablt  sind,  nm  nicbt  die  Bereicberung  der  benaehbartea 
Distrikte  mit  bequemen  Zufubrwegen  zu  den  EisenbabnbOfen  den  Eisen- 
babnantemebmern  zar  Last  za  legen,  and  indem  er  endlicb  ilberaiebt, 
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da88  hier  eine  Zastftadigkeit  dw  Bezirkiratbes  flberhaiipt  nor  fm  Eoteig- 
niuigBver&Iireii  ond  dami  lediglich  mm  Zweeke  der  deftoitiTeD  Planfest- 
stellang  aaf  den  Antrag  des  Eiaenbahniiiiteriiehmers  (§  14  des 
EnteignaogsgoeetzeB)  geschaffea  weidea  kann. 

Bei  frder  BeartheUong  der  Saehe  wftrde,  voransgesetzt,  dass  es  sich 
hier  rnn  einen  Offentlieheo  Weg  im  Sinne  des  §  l  Art.  IV  der  Novelle 
znr  Kreieordmmg  vom  19.  Mftrs  1881  handelte,  aod  dass  das  Bedurfniss 
ZQ  der  geforderten  Veibreitenuig  des  Weges  aasser  Zweifel  st&nde,  lediglich 
die  eiBtiiietaialiehe  Entscheidong  wieder  herznstellen  sein.  Dean  die 
Frage,  ob  imter  jenen  Yoraassetzangen  die  nOtbige  Verbreiterang  des 
Weges  im  Offentlidien  Verkehrsinteresse  nicht  von  der  Gemeinde  K.,  in 
deren  Bezirke  der  Weg  liegt,  als  dem  in  diesem  die  Wegebaulast  uacb 
geraeinem  Rechte  tragenden  Rechtssubjekte  za  fordern  ware,  wurde  hier 
ausscheiden,  da  Klftger  seinen  eventuellen  gegen  die  Gemeinde  gerichteten, 
im  VerfahrcQ  erster  Instanz  zu  Unrecht  ganz  ignorirten  Klageantrag  zu- 
ruckgezogeu  hat,  daruber  aber,  ob  der  Amtsvorsteher  in  seinem  auf  Ein- 
spruch  ergangenen  Reschluss  uber  die  Verpflichtung  zu  dem  geforderten 
Wegebau  iiach  gemeinem  Kechte  materieli  zutreffend  befnnden  hat, 
gemass  Abs.  3  des  §  2  Art.  IV  a.  a.  0.  nar  dann  entschieden  werden  diirlte, 
wenn  eben  die  Klage  nicht  nur  gegen  den  poiizeilichen  Beschluss  sondern 
auch  gegen  denjenlgen  gerichtet  ware,  welchen  Klager  statt  seiner  als 
verpflichtet  bezeichnen  zu  kSnuen  giaubt.  Dem  Klager  wurde  dauu  nur 
offen  bleiben,  seine  RechtsansprUche  gegen  die  im  gegenw^rtigen  Verfahren 
gar  nicht  zugezogene  Gemeinde  in  einem  beaonderen  Verfahren  nach  den 
Absiitzen  4  nnd  5  des  §  2  Art.  IV  a.  a.  0.  zu  verfoigen. 

Von  jenen  Voraussetzungen  triffl  hier  jedoch  jedenfalls  die  nicht  zu, 
dass  es  sich  um  einen  Offentiicben  Weg  im  Sinne  des  §  1  Art.  IV 
a.  a.  0.  handelt. 

In  dieser  Hinsicht  sind  die  Auffassungen  der  Parteien  nicht  maass- 
gebend,  insbesondere  nicht  die  Ausfiihrungen  der  Revisionsgegenerklarung 
der  klagenden  Direktion,  welche  deren  eigenen  Angaben  in  den  Vorin- 
stanzen  and  den  von  den  Parteien  vorgelegten  Sitnationsplfinen  wider- 
sprechen. 

In  der  Berufungsschrift  des  El^gers  vom  24.  Juni  1882  i&t  angegeben: 
,,Das  Wegestiick,  dessen  Verbreiternng  uns  von  dem  V^er- 
klagteii  angesonnen  worden  ist,  bildet  nicht  einen  Theil  des 
infolge  des  Bahnbaues  verlegten  und  sudwestlich  des  Bahnhofes 
K.  iiberfuhrten  Fcldweges  nach  dem  A.'er  Walde,  vielmehr  ist  es 
eine  nordostlich  von  diesem  Wege,  da  wo  er  selbst  nach  Sud- 
westen  umgef&hrt  worden  ist,  sich  abgrenzende  ganz  neu  herge- 
stellte  und  nicht  an  die  Stelie  eines  vorhandenen  Wegea  gefcretene 

▲xchlT  (or  EiMBbatowwaa.  1883.  4ft 


Digitized  by  Google 


408 


SMbtopiiefannK  uad  G«Htzg»tnmg. 


Wegestracke,  welcbe  lediglich  im  Interesse  des  Verkehrs  naoh 
nod  Ton  dem  Bahnhofe  £.  im  Ansohlnss  an  den  bestebenden, 
jetzt  von  der  Gemeiode  E.  aosgebanten  Weg,  nach  dem  laadea* 
polizeilicb  genehmigten  Projekte,  eisenbahoBeitig  angelegt  worden 
ist,  and  sicb  znr  Zeit  noch  im  Eigenthnm  lud  Dntorlialtong  des 
EiBenbahiifiskiis  befindet." 
Diese  AiulasBiiDg  wird  dnreh  die  vorliegenden  merkaanteii  Sitiutions- 
plfine  ToUetftndig  beetfttigt 

Danacb  ka&n  inniQlist  nickt  da?on  die  Rede  sein,  daee  ei  sich  hier, 
wie  EiSger  jetzt  in  der  BeviBionagegenerklAmng  «isfahrt»  urn  eine  |,in 
AnBohioBS  an  dnen  bestebenden  Kommnnikationsweg*  ansgefflbrte  ^Wege- 
Terlegongt'  handelt,  eine  AnBtBhrong,  welche  offenbar  nor  gemacht  ist, 
nm  daian  die  weitere  Bednktion  zn  knfipfeD,  dass  die  Gemeinde  gsBetslieh 
veipfliebtet  sd^  den  Ton  der  Bisenbahnverwaltong  ^Yerlegten"  Wegetheil 
in  Unterbaltiing  zn  nehmen.  ^  Ob  der  Weg,  welcber  scbon  Mher  Ton 
der  Dorflage  K,  ans  dnrch  die  K.'er  Flnr  in  die  A.*er  Forst  Mhrte,  nnd 
welcber  naeb  dem  Bahnbaa  seitens  der  Gemeinde  E.  Ton  der  Dorflags 
an  Ins  zn  dem  Pnnkte,  wo  der  fiabnhof  dnrob  die  streitige  Wegestrecke 
an  denselben  angeschloBsen  ist,  ebaasBsemfissig  ansgebant  ist  nnd  daher 
aneh  vom  AmtsTorsteher  ,€bansBee*  genannt  wird,  ein  Feldweg  oder  sin 
Offentlieher  KommnnUcationsweg  war,  ist  zweifelliaft  nnd  nnanfgeklbrt 
EeinesfiUls  handelt  es  sicb  hier  am  die  Unterfaaltang  dieees  Weges,  welcber 
sftdwestlick  des  Babnhofes  nm  diesen  hemrn  liber  die  Bahn  weggef&hrt 
iBt,  damit  er  seinen  friiheren  Zweeken  dienen  kaon.  —  Was  hier  aliein 
in  Fiage  steht,  ist  der  Anschlnss  des  Babnhofes  selbst  an  diesen 
Weg.  Diesen  bat  der  Eiseobahnfiskos  aof  seinem  Grand  and  Boden 
darcb  eine  kone  Wegestrecke,  welche  sicb  nordOstlich  Ton  jenem  Wege 
abzweigt,  aof  seine  Eosten  hergestellt.  An  derselben  befinden  sich  nach 
dem  Torliegenden  Sitaattonsplane  wenig  liber  100  Meter  Ton  ihrem  An- 
iangsponkte  entlernt,  das  Bmpfimgsgeb&ade,  der  Gftterschappen  and  die 
Laderampe,  woselbst  sie  sicb  ihrem  Zweeke  entsprecbend  platzartig  er- 
weitert,  wfthrend  sie  im  Uebiigen  als  Sackgasse  TorUhift  and  nach  aossen 
hin,  wie  der  AmtsTorsteber  herrorhebt,  mit  einem  Gelftnder  abgegrenzt 
Ist  Dieser  Anscblass  des  Bahnhofos  an  jenen  firOheren  Weg,  dieser  Zn- 
fnhrweg  ist  Theil  der  Bahnhofsanlage  selbsi  Ss  ergiebt  dies 
scbon  aliein  die  Toigedachte  Sitnation,  and  anch  das  Protokoli  tber  die 
hmdespolizeilicfae  Prilfimg  des  Bahnhofsprojektes  vom  5.  Oktober  1877 
enthfllt  nichts,  was  dieser  sicb  ans  der  Saeblage  aafdr&Dgenden  Anffassang 
widerspr&che.  Nach  seiner  BeBtimmang  dient  dieser  Weg  allerdings 
in  gewisscD  Beziehangen  dem  Offentlichen  Verkehr,  n&mlich  so 
wie  die  Bahn  and  der  Bahnhof,  dessen  Theil  er  ist,  uberhaupt.  —  Der- 
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selbe  ist  aber  um  dieser  Bestimmung  willen  keiu  Ofteiiilicher 
Weg  im  Sinne  des  Art.  IV  a.  a.  0.  Derselbe  steht  nicht  zur  Ver- 
fusjung  der  Wegepolizeib«horde  im  loteresse  des  Sffentlichen  Ver- 
kehrs  uberhaupt  und  nach  Maassgabe  der  die  Wegepolizei  regelnden  allge- 
meinen  gesetzlichen  Bestimmangeo ,  soadern  zur  Verfiigung  dos 
Eisenbahnunternehmers  nach  Maassgabe  der  diese  Unternehmangen 
regelnden  gesetzlichen  Vorschriften.  Die  Last  seiner  Unterhaltang  liegt 
daher  auch  nicht  der  Gemeinde  K.  ob,  sondern  dem  Eisenbahnuuternehmer 
in  gleicher  Weise  wie  fur  den  Bahnhof  sonst  —  (zn  vergl.  die  allgemeine 
Verfugung  des  Ministers  der  offentlicheu  Arbeiten  vom  6.  November  1880, 
Eisenbahn-Verordnungsblatt  Seite  537). 

Endlich  ist  aber  anch  die  Zustandigkeit  des  Aratsvorstehers  in  Bezug 
auf  dieseu  Babuhofstheil  wesentiich  beschriinkter  als  fur  otTentliche  Wege 
im  Allgemeinen.  §  24  des  Eisenbahngesetzes  bestimmt:  „Die  Gesellsehaft 
ist  verptiichtet,  die  Bahn  nebst  den  Transport-Anstalten  fortwahrend  in 
solchem  Stande  zu  erhalten,  (lass  die  Reforderung  mit  Sicherheit  und  anf 
die  der  Bestimmnng  des  Unternehmens  eotsprecbeude  Weise  erfolgen  kdnne; 
sie  kann  hierzu  im  Verwaltungswege  angehalten  werden."  Die  Organe 
dieser  Aufsicht  sind  nicht  die  Aratsvorste her  sondern  der 
Minister  der  offentlichen  Arbeiten  und  die  demselben  dazu 
u u tergeordneten  besonderen  Beh5rden.  Diese  haben  daruber  zu 
wachen,  dass  jene  Bahnhofsanlage ,  der  Anschluss  des  Bahnhofs  an  den 
von  der  Gemeinde  K.  aasgebauten  Weg.  so  erfolgt,  wie  es  das  Interesse 
des  Verkehrs,  dem  die  Bahn  dient,  erheischt.  —  Die  Zustiindigkeit  der 
OrtspolizeibehSrden  aus  §  10  Titei  ]7  Theil  11  des  Allgemeinen  Land- 
rechts  ist  so  auf  diejenigen  Seiten  der  polizeilichen  Wirksamkeit  beschrSjikt, 
f&r  welche  die  Eisenbahnanlagen  nicht  als  besondere,  eigengeartete  Trans- 
port- und  Verkehrsanstalten  in  Betracht  kommen,  sondern  fur  welche  sie 
jedem  Unternehmen  eines  Privaten  gleicbstehen.  Nach  diesen  Gesichts- 
punkten  mag  die  Ortspolizeibeh5rde  einzuschreiten  befagt  sein,  wenn  did 
Sisenbahnverwaltnng  den  fraglicben  Weg  derartig  einrichtet,  daBB  ana 
aeiiier  Verfassang  off  en  bare  dringende  Gefabren  fur  das  passi- 
rende  Publiknm  erwachsen,  ganz  ebenso,  wie  hinsicbtlich  jedes  Privat- 
weges,  den  der  Unternebmer  eines  gewerblichen  Etablissements  znr  Natz- 
barmachimg  des  letzteren  anlegt.  Nicht  aber  hat  der  Amtsvorateher  die 
Interessen  und  Bedurfnisse  des  Verkehrs  fur  diesen  Weg,  wie  sonst  ffir 
die  flffeatiicben  Wege  (ausschliesslich  der  Chausseen)  wahrzunehmen  Diese 
Interessen  und  Bedurfnisse  sind  eben  die  des  Eisenbahn- Verkehrs  nnd 
Transportee,  nnd  nntersteben  nach  besonderen  Gesetzen  der  Fiirsorge  be- 
flonderer  Organe  —  (zn  vergl.  das  diesseitige  Endurtheil  vom  16.  Jnni 
1880,  Eiaenbahn-Verordnnngablatt  Seite  473  C).  Dass  die  angefochtenen 
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Verfagangen  des  beklagteo  Amtsvorstebers  an  erster  Stelle  diese  Ver- 
kehrsbedurfnisse  wahmehmeii  soUeOf  wird  von  ihm  selbst  in  der  Revisions- 
beschwerde  betont  and  nnterliegt  aach  abgesehen  hiervou  nach  Lage  der 
Sache  keinem  Zweifel.  Die  angefochtene  EntscheiduDg  ist  daher  zwar 
nicht  in  ihrer  Begriindun^,  wohL  aber  in  ihrem  Resultat  gerechtfertigt. 

Es  bedarf  nach  Obigem  uuch  kaara  des  Hinweises  darauf,  dass  der 
Amtsvorsteher  die  ihm  mangelude  Zustandigkeit  nicht  durch  die  ErklSrang 
begrfinden  kann,  eventuell  nehme  er  deu  fraglichen  Zafahrweg  als  Oflfent- 
licben  in  Anspruch.  Ist  der  Weg,  wie  gezeigt,  kein  Sffentlicher  in  der 
gewohnlichen  rechtlichen  Bedeutnng  des  Wortes,  sondern  Theil  einer  Bahn- 
hofsanlage,  so  schliesst  das  ja  nicht  nabedingt  aus,  dass  er  in  einen 
Offentlichen  verwandelt  wird.  Das  wiirde  aber  nicht  dem  Fiskus 
als  Eigenthumer  anfzugeben  sein,  sondorn  demjenie^en,  welchem  die  Wege- 
banlast  im  Gemeindebezirke  K.  and  damit  die  Verptlichtang  obliegt,  die 
ndthigen  neuen  Offentlichen  Wege  in  demselben  herzustellen,  es  wiirde 
dazn  ferner  der  Nachweis  des  Bedurfnisses  gehOren,  dass  die  Bei- 
behaltung  des  jetzigen  Charakters  des  Weges  rait  dem  Offentliohen  polizei- 
lich  zn  schiitzenden  Interesse  unvertraglich  sei,  endlich  wiirde  dazn  die 
'Znstimniang  des  Ministers  der  6ffentlichen  Arbeiten  erfor- 
derlich  sein,  da  es  sich  dabei  um  eine  Aendernng  der  mini- 
steriell  festgestellten  Bahuhofsanlage  haudelte.  Von  alle  dem 
ist  hier  nicht  die  Rede;  namentlich  fehlt  jeder  Nachweis  irgend  eines 
Bediirfnisses  nach  der  fraglichen  Aendernng;  dasselbe  kann  nicht  darin 
bestehen,  dass  der  Amtsvorsteher  nnd  die  Instanzen,  welche  fiber  den 
Ban  der  offentlichen  Wege  zn  entscheiden  haben,  geeigneter  seien,  das 
hier  in  Frage  stehende  VerkehrsbedQrfoiss  zn  wfirdigen  nnd  seine  Befrie- 
digong  herbeizofiihren,  als  die  Organe  der  Staatspolizei  uber  das  Kisen- 
babnwesen. 

Endlich  erhellt  aus  Vorstehendem,  dass  sich  der  Amtsvorsteher  nicht 
zutretieud  auf  die  erwfthnte  diesseitige  Entscheidang  vom  17.  September 
1879  beruft.  In  dieser  handelte  es  sich  um  einen  5ffentlichen  Weg  nach 
einem  Bahnhofe  bin;  hier  ist  ein  Weg  in  Frage,  der  Theil  der  Bahnhofs- 
anlage  selbst  ist.  Dieser  Unterschied  ist  uberwiegend  thats&chlicher, 
keiueswegs  nnr  rechtlicher  Natnr.  Es  kOnnen  die  in  jener  Entschei- 
dang  aafgestellten  Rechtsgrands&tze  dnrchans  nicht  mechanisch  and  ohne 
Wiirdignng  der  konkreten  thats&chlicben  Verhaltnisse  aof  alle  Weg»- 
Btrecken  angewandt  werden,  welche  ein  Bahnhofsgeb&ade ,  einen  Guter* 
scbuppen,  eine  Laderampe  mit  einem  sonst  vorfaandenen  Offiontlicliea  odtr 
Feldwege  verbinden. 

Nach  alto  dem  war  die  angefochtene  £ntflcheidnDg  anfrecht  zn  erhalton. 
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EnteigiiDDgsrecht. 
OrganiBationsgesetz  yom  26.  Jali  1880. 

Endmiheil  dM  Oberrerwaltungsgerichts  (I.  Senat)  vom  3.  Uarz  1S83  in  Sachen  der  Pau- 
Biwinit-NMinippiiMr  Eiaeabalui-Gesellscbaft  wider  den  KooigUclMa  Obmprisideaten  der 

Provinz  Braridenburp. 

Begin  die  auf  Grund  des  §  14  des  Eisenbahngesetzes  vom  3.  November  bezw.  der  §§  14, 
15  de8  Enteifloungsoesetzes  vom  II.  Juni  1874  ergangenen  landespolizelliohen  Verfiigungei 
dw  Regler«agi|iritldeBteii  flndet  der  Rekura  an  den  Minister  der  Sffentlichei  Arbeitei, 
alott  akar  dat  VerfidiraB  geaiss  9  W  dei  fiesalna  Iber  die  OrgaaisatldB  der  allgd- 
awfaM  Ludesvarwalfauio  voa  26.  Jili  1880  tlatt 

G  r  ii  n  (1  e. 

Die  am  12.  September  1880  erotVnete  Paulinenaue-Nenrappiner  Eiaen- 
bahn  dnrchsclineidet  in  der  Feldmark  Fehrbelliu  Acker-  und  Wiesenpliine 
der  KSniglichen  Domane  daselbst,  inbesondere  die  zu  dieser  gehOrige  grosse 
Amts-  Oder  Bachwiese  von  Suden  nach  Norden.  An  der  sildlichen  Seite 
greozt  die  Wiese  an  den  Khin-  oder  Fehrbellinkanal  nnd  ist  von  demsel- 
ben  dnrch  einen  breiten,  von  Ost  nach  West  laufenden  Damm,  den  sog. 
Rhinbord,  getrennt.  Dieser  fiord  steht  in  der  sudwestlichen  Ecke  der 
Wiese  mit  einer  Gbaosaee  in  Verbindang  nnd  biidete  vor  dem  Baa  der 
Eisenbahn  den  Weg  znr  Abfniu:  des  aof  der  Wiese  gewonnenen  Heaes. 
Ndrdlich  vom  Rhinbord  war  anf  der  Wiese  ein  Uuifsdamm  angelegt  and 
mit  dem  fiord  in  Verbindang  gebracht  za  dem  Zweck,  am  den  Transport 
des  Heaea  yon  den  entfernten  Theilen  der  grossen  Wiese  nach  dem  Rhin- 
bord bin  za  erleichtcrn.  Bei  dem  Babnban  ist  nach  dem  landespolizeilich 
genehm^^ten  Prqjekt  desselben  der  Rhinbord  darch  den  BahnkOrper  nntor^ 
brochen  and  nnr  jener  Hfilfsdamm  im  ^iveaa  der  Bahn  uber  diese  weg- 
gef&hrt  and  nach  aeiner  UeberfObrang  anf  der  westlichen  Seite  der  Babn 
dnrch  einen  dieser  parallel  neiuuigelegton  Weg  mit  dem  fibinbord  in  Ver- 
bindnng  gesetst  worden. 

Die  Entwflssenmg  der  Wiese  ist  fruher  dnrch  einen  anf  der  inneren 
Seite  des  Rbinbords  entlang  laafenden  Graben  bewirkt  worden,  welcher 
gleiehfalls  in  der  sfidwestlieben  Scke  der  Wiese  seinen  Abflass  hat.  Aach 
dieaer  Graben  ist  dnroh  den  BabnkOrper  darebscbnitten  nnd  bei  der  landea- 
poHseUicben  PeatsteUting  des  Baaprcgektea  der  Bisenbahngeaellschaft  anf- 
gegebeo  worden,  den  Graben  anf  der  <totliehea  Seite  dea  Biaenbabndammes 
in  einem  dieaem  parallel  anznlegenden  Graben  mit  swei  Plannmednrch- 
Iftaaen  ^an  geetgneter  Stelle*'  fortznaetsen. 

Unter  dem  26.  September  1881  beaehwerte  aieb  die  Abtheilnng  fflr 
direkte  Stenem,  Domftnen  nnd  Foraten  der  kOnigliehen  Begtemng  za 
Potadam  in  Vertretung  dea  Oomftnenfiakna  bei  dem  Prftaidenten  der  kOnig- 
liehen Begierong  daaelbst  darftber,  daaa  der  weatUcb  Tom  Bahndamme 
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projektirte  Parallelweg  nngenugend  bergestellt  und  die  Entwassenings- 
anlage  insofern  ganz  unbranchbar  sei,  als  der  aaf  der  9stlichea  Seite  des 
Bahnkdrpers  gezogene  Grabeu  ohne  gehorige  Boschungen  sei,  und  der 
Rdhrendurchlass,  welcber  das  Wasser  aus  demselben  aaf  die  andere  Seite 
der  Bahn  leite,  auf  dieser  keine  Verbindang  mit  dem  Abzagsgraben  am 
Rhinbord  habe,  so  dass  das  Wasser  hier  frei  auf  die  Wiese  ablaufe  und 
diese  versumpfe.  Im  Laufe  der  uber  diese  Beschwerde  veranlassten  Unter- 
suchuDg  wurde  endlich  noch  die  Anfordemng  erhoben,  dass,  um  einem 
dringenden  wirthscbaftlichen  Bedurfnisse  abzuhelfen,  audi  auf  der  ostlichen 
Seite  der  Bahn  der  Rhinbord  mit  dem  uber  die  Bahn  gefuhrten  Hulfs- 
damm  durch  eiuen  der  Babn  parallel  anzolegeoden  Weg  in  Verbindang 
gesetzt  werden  musse. 

SowoW  dieser  letzteren  Forderuug  als  aucb  der  einer  Vervollstandi- 
gung  der  Entwasserungsanlage  wurde  seitens  der  Eisenbahngesellschaft 
widersprochen,  darauf  jedoch  der  letzteren  durch  Verfugung  des  Prisi- 
denten  der  koniglichen  Regierung  zu  Potsdam  vom  23.  Mai  1882  aufge- 
geben,  den  geforderten  Verbindungsweg  ostlich  des  Babnkorpers  anzulegen, 
da  ohne  diesen  das  llcu  auf  der  fiskalischen  Wiese  nur  mit  einem  zu 
dessen  Wertbe  in  keinem  VerhSltniss  stehenden  Zeit-  und  Arbeitsverluste 
eingeerntet  werden  k5nne,  und  den  Wasserdurchlass  auf  der  westlichen 
Seite  der  Bahn  durcb  eiuen  Graben  mit  dem  Abzugsgraben  am  Rhinbord 
zn  verbinden,  da  das  Wasser  selbstverstSndlich  nicbt  wild  ablaufen  durfe. 

Gegen  diese  Verfugung  legte  die  Eisenbabngesellscbaft  Bescbwerde 
an  den  kOniglichen  Oberpr&sidenten  ein,  indem  sie  hervorbob:  zwischen 
ibr  und  der  kdniglicben  Regiemng  zu  Potsdam  als  Vertreterin  des  Fiskas 
sei  fiber  die  Abtretung  des  zum  Babnban  erforderlicben  Terrains  ein  Ver* 
trag  ▼om  22./29.  April  1880  abgeschlossen,  in  welcbem  die  wecbselseitigen 
Leistnngen  beider  Eontrabenten  genan  fixirt  worden  seieD,  inabesondere 
aucb  betreffs  der  von  der  Gesellscbaft  anzulegenden  Zngiuigswege,  Ueber> 
gSnge  and  AbzngsgrSben.  Auf  Grand  dieses  Vertrages  sei  das  zum 
Babnban  erforderlicbe  Terrain  iSngst  Qberwiesen,  die  EntschftdigiiiigSBiiiiiiiM 
festgesetzt  and  gezablt.  —  So  wenig  wie  einer  Privatperson  kOnoe  mm 
dem  Dom&nenfiakiis  das  Recht  znstehen,  Anspr&cbe  fiber  die  vertragt- 
mfissigen  Bestimmnngen  binaas  zn  erbeben.  Seien  dnrch  die  Balmanlage 
filr  die  fiskaliscben  Gnmdstucke  Naehtbeile  entotanden,  so  seien  dieee 
dnrch  die  gezahlte  Entschfldigongssomme  mit  nmfust  nnd  abgegoltea. 
JedeniaUs  baadele  es  sich  urn  privatrechtliehe,  nitr  im  ordenUichen  Reehts- 
wege  zn  erledigende  Streitigkeiteii.  SelbatTerstftDdlidi  f&nden  hier  die  ge- 
eetzliehen  Vorschrlften  fiber  ZwaDgBenteigmmg  nieht  Anwendnng,  eveiitBell 
wfirde  nach  deo  §§  81  and  S&  dea  GeMtaes  fil>er  die  EnteigBiiiig  von 
Gmndeigentbam  gleichfidlB  nor  der  ordentliche  Bechteweg  atattfindeo. 
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Voa  dem  kOniglicben  OberprSsidenten  mit  dieser  Beschwerde  dnrch 
Bescheid  vom  2.  September  1882  abgewieseo,  hat  die  BieenbfthngeaeUschaft 
fristzeitig  Klage  erboben  mit  dem  Antrage, 

diesen  Bescheid  nod  die  Yerfugnng  des  k&nigUchen  Regiemngs- 

prftsidenten  vom  23.  Mai  1882  aufzuheben. 
Znr  Begrfindnng  der  Klage  werden  die  Aosfahmngen  der  Beschwerde 
im  wesentiiGlken  wiederholt,  insbesondere,  dass  der  §  14  des  Eisenbabn- 
geeetzes  vom  3.  November  1838  nnr  bei  Expropriationen  Platz  greife> 
nicht  aber  da,  wo,  wie  im  vorliegenden  Falle,  die  zam  Eisenbahnban  er- 
forderlichen  Flftchen  im  Wege  gttUehen  Uebereinkommens  vertragsmassig 
erworben  eeien.  Pfir  ein  Bingreifen  der  LandespolizeibebOrde  fefale  hier 
jede  Beftignisa. 

Der  beklagte  kOnigUche  Oberprftsident  hat  dem  gegenfiber  gleieh  wie 
In  dem  angefoehteneii  Beecheide  ansgeflihrt,  dase  der  §  14  des  Gesetzes 
vom  8.  November  1838  anch  von  denjeoigen  in  Anspnieh  genommen  wer- 
den kOnne,  welche  den  nOthigen  Gmnd  and  Boden  vertragsmSsBig  ftberlaBsen 
hfttten,  es  aei  denn,  dass  sie  in  dem  Vertrage  —  was  hier  nieht  der  Fall  — 
ansdrflckiich  daranf  verzichtet  hfttten. 

Die  Klage  miuste  ala  gesetzlieh  fiberfaanpt  nicht  znttaeig  abgewieaen 
werden,  ohne  dass  also  anf  eine  Prflfong  des  angefocbtenen  Bescheides  in 
materieUer  Beziehnng  einzngehen  gewesen  wire. 

Unzweifelhaft  kann  die  erhobene  Klage,  wenn  flberhanpt^  so  nitr  anf 
Gmnd  des  §  66  des  Organisationsgesetzes  vom  26.  Jnli  1880  statthaft 
setn,  naeh  welehem  ,gegen  polizeiliche  YerfBgnngen  des  Regienmgs- 
prSsidenten*  die  Besehwerde  an  den  OberprSsidenten  nnd  gegen  dessen 
anf  die  Beschwerde  erlassenen  Beschetd  die  Klage  bei  dem  Ober- 
Yerwaltongsgerichte  nach  Maassgabe  der  Bestimmnngea  des  §  68  Abe.  3 
nnd  4  stattfiodet.  Dass  die  hier  znm  Gegenstande  der  Besehwerde  nnd 
Klage  gemacbte  Verfttgnng  des  Prflsidenten  der  KOnigUehen  Begiemng  zn 
Potsdam  vom  83.  liai  1882  eine  polizeiliche  ist,  nnterliegt  keinem  Zweifel. 
—  Kftme  daher  der  Wortlant  jenes  Gesetzes  allein  in  Frage,  so  mfisste 
der  Weg  der  Beschwerde  nnd  Klage  nach  demselben  allerdings  schon  offen 
stehen.  Kine  derartige  nnr  die  Wort&ssnng  berfleksichtigende  Handhabnng 
des  Gesetzes  ist  jedoeh  nnstatthaft.  Yielmebr  kommt  in  Betraeht,  dass 
der  §  66  sowohl  nach  seinem  Inhalti  wie  naeh  stiner  Stellnng  im  Gesetz 
flber  die  Organisation  der  allgemeinen  Landesverwaltnog  eine  allgemefaie 
Nonn  ist,  die  als  soldbe  nnr  da  dntritt,  wo  die  Znstftndigkeit  der 
Verwaitnngsiostanzen  nidit  dnrch  besondere  Gesetze  abweichend  geregelt 
woiden  ist  In  dem  §  63  des  Organisatioosgesetzes,  welcher  von  den 
Beohtsmitteln  gegeo  polizeiliche  Verfugnngen  der  Orts-  and  Kreispolizei- 
behOrden  handelt,  ist  dies  mit  denWorten:  ,,8oweit  das  Gesetz  nicht  aas- 
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drucklich  Anderes  bestimmt",  besonders  hervorgehoben.  Die  §§  63  und  66 
gehSrea  ein  nod  demselben  Titel  des  Gesetzes  an,  welcher  die  „Recht8- 
mittel  gegen  polizeiliche  Verfugnngen"  regelt.    Der  Grandgedaake  dieser 
Organisation,   welcher  ans  dem  §  30  des  Zustundigkeitsgesetzes  vom 
26.  Jali  1876  iu  den  §  63  des  Organisationsgesetzes  ubernommen  wurde, 
ist  in  §  66  auf  die  hohere  Stufe  der  Landespolizei  angewandt.  Wena 
dabei  jcne  Worte  des  §  63  ini  §  66  nicht  wiederliolt  siud,  so  ist  dies 
[jewiss  Dicht  geschehen,  nm  in  dem  letzteren  etwas  Abweichendes  zu  be- 
stimraen.    Vielmehr  liegt  die  Annahrae  weit  niiher,  dass  man  auch  ohne 
jene  Wiederholnng  die  fiedentnng  des  Gesetzes  als  einer  allgemeinen 
snbsidifiren  Norm  fur  erkennbar  erachtete.    Zu  der  entgegengesetzten 
Auslegung  wurde  man  nicht  kommen  kdnnen,  ohne  die  Stellnng  der  Vor- 
scbrift  im  System  der  die  Verwaltungsorganisation  betreiTenden  Gesetz- 
gebnng,  wie  dieselbe  namentlich  auch  in  dem  ZiLSt&ndigkeitsgesetze  vom 
26.  Juli  1876  dnrchgefuhrt  ist,  und  in  einem  neaen  derartigen  Gesetie 
gleichzeitig  mit  dem  Erlass  des  Organisationsgesetzes  festgebalten  werden 
soUte,  zn  ignoriren  nnd  einen  Rechtszustand  zu  schaffen,  der  weder  mit 
den  sonst  gesetzllch  geordneten  Kompetenzen  der  BehSrden,  nocb  mit  der 
Stellnng  der  Verwaltungsgerichte  als  solcher  vereinbar  sein  wQrde.  Dies 
eigiebt  sich  namentlich  fur  den  Torliegeoden  Fall  ans  Folgendem: 

Der  §  14  des  Enteignnngsgesetzes  vom  U.  Juni  1874,  welcher  un- 
zweifelhaft  auch  auf  die  mit  dem  Rechte  der  Enteigmug  von  Gmndstucken 
ansgestatteten  Untemehmer  tou  Eieenbshnbanten  Anwendung  Bndet, 
enthalt  in  seinem  ersten  Absatze,  wo  Ton  den  AnfUgen  gehaadelt  wild, 
welclie  den  mit  dem  Enteignongsrechte  ansgestatteten  Unternehmem  zn 
Onnsten  der  benaehbarten  Gnmdstfleke  nnd  im  Offentliehen  Intereeso 
gemaeht  werden  ktanen,  eine  Ansdefannng  des  §  14  des  Bisenbahngesetzes 
anf  jene  Untemehmer  ftberlunpt^  nnter  gleichzeitlger  Berfteksichtignng  des 
in  diesem  nicht  gedachten  Offentliehen  Interesses.  Der  Absatz  3  des  §  14 
des  Boteignnngsgesetzes  lantet:  aUeber  diese  ObUegenheiten  des  Unter- 
nehmem entscheidet  die  Bezirksregiemng  (§  21}.*  —  Die  Entsoheidnng 
aoU  also  im  Bnteignnngsverfahren  stattfinden.  Diese  Bestimmnng 
▼erUert  aneh  dann  fftr  die  Uer  zn  treffende  Bntscheidnng  nicht  ihre  Be- 
dentuig,  wenn  man  mit  dem  kOniglichen  Hinisterinm  der  OflfantUefaen 
Arbeiten  in  dessen  Biiass  vom  21.  Jnni  1880  (Bisenbahn-Verordnnngsblaftt 
8. 284}  davon  ansgeht,  dass  die  Znstftndigkeit  der  Begiemngen  (j^^  >>» 
Geltnngsgebiete  Jenes  Organisationsgesetzes  der  Begiemngsprlsidenten},  als 
LandespolizeibehOrden  den  Eisenbahn-Bannntemehmem  ansserhalb  des 
BnteignnngsTorfahrens  die  im  §  14  des  Bisenbahngesetzes 
gedachten  Anflagen  zn  machen,  dnrch  den  §  14  des  Bnteignnngsgesetzes 
nicht  berOhrt  sei.  —  Die  Handhabnng  des  §  14  des  EnteigmiDgsgeeetzes, 
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der,  wie  gedacht,  unzweifelhaft  auch  auf  Eisenbahnunternehnmngen  Anwen- 
dung  findet,  und  beziiglich  dieser  deu  Absatz  1  des  §  14  des  Eisenbahn- 
gesetzes  nnr  ergiinzt  und  eriiintert,  muss  der  Kegel  nach  erfolgen  ia 
Verbinduug  mit  der  Feststellnng  der  Plane  zu  den  Eisenbahnbauten.  Die 
letztere  steht  gemiiss  §  4  des  Eisenbahngesetzes  dem  Minister  der  offent- 
lichen  Arbeiten  zu.  Ihr  haben  die  landespolizeilichen  Priifangen  der  Bau- 
projekte,  zu  welchen  der  §  14  des  Eisenbahngesetzes,  der  jedenfalls 
bezu^lich  der  Zustandigkeitsfrage  dureh  das  Enteignungsgesetz  nach 
dessen  §  15  nicht  beruhrt  ist,  die  Regiening,  jetzt  nach  deren  Reorganisation 
die  Regicrungsprasidenten,  bernft,  voraaszugebeD.  —  Die  landespolizeilichen 
Anforderuugen,  welche  hierhei  erhoben  warden,  erhaiten  darch  die 
ministerielle  Genehmigong  der  Baaprojekte  ihre  BestSLtignng,  ein  Ver- 
fahren,  welches  dafiir  Gewahr  leistot,  dasft  die  landespolizeilichen  An« 
fordernngen  ans  §  14  a.  a.  0.  mit  denjenigen  im  fiinklange  stehen,  welche 
die  Technik  des  Eisenbahnbaaes  nud  Betriebes  zn  erheben  hat.  —  Der 
80  festgestellte  Plan  fur  den  einzelnen  Eisenbabnbaa  ist  aber  aaoh  zagleich 
der  vorl&afige  Baaplao  f&r  das  EnteignnngsTOrfabren  nach  §  15 
des  Enteignungsgesetzes.  Als  solcher  onterliegt  er  anf  den  Antrag  des 
Unternehmers  der  definitiven  Feststellung  im Enteignnngsvf^rfahren  durch 
denBezirksrath  and  eventnel)  inderRekursinstanz  wiederam  darch  den  Minister 
der  ofTentlichen  Arbeiten  gemftBB§§  18ff.  des  Enteignungsgesetzes,  wobei  na- 
mentlich  auch  die  Anlage,  zu  deren  Errichtnng  wie  Unterhaltung  der  Unter- 
nehmer  verpflichtet  ist  (§14  des  Enteignnngsgesetzes)  festzasteUen  sind. 

In  diesem  ganzen  Verfahren  von  der  landespolizeilichen  Priifang  der 
Bisenbabnbaiiprojekte  an  bis  zn  deren  etwaiger  definitiver  FeetsteUimg  in 
dem  EnteignnngsTerfahreo  ist  fBr  die  Frage  im  VerwaltongsstreitTerfidbren 
ans  §  66  des  OrganisatioiiBgesetzes  kein  Ranm. 

Sine  solche  Elage  setzt  de0nitive  laadespolizeiliche  VerfUgtuigen  Toraas^ 
wShrend  aof  dem  hier  frsgUehen  Gebiete  Im  Einzelfalle  moist  nicht  flber- 
sehen  worden  kann,  ob  dieVorf&gnng  nioht  noch  der  ondgfiltigon  Festsetzong 
im  Entoignnngsver&hron  nntorliegen  wd.  —  Die  landespolizeilichon  Fest- 
sotznngon  ans  §  14  dos  Entelgnnngsgosetios  wis  ans  §  14  dos  friiboron 
Gesetzes  stoben  femor  in  dem  ongsten  sacUicben  Znsammenbango  mit  dor 
Handbabnog  der  Eisonbabnban-  und  Betriebspolizei,  welcbo  nicbt  tod  don 
BogiorangsprSsidonton  als  LandespolizeibebSrden,  sondom  von  dem  Minister 
der  5ffentlicben  Arbeiten  and  desson  besondoren  Organen,  den  Eisenbabn- 
Kommlssariaten,  gefibt  wud.  Dieser  Zosammenbang  bestiomit  aacb  die 
Organisation  der  Kontrolo  fiber  die  Handbaboog  jener  laodespolizdlieben 
Fnnktionon.  Derselbe  Torweiat  mitNotbwendigkeit  anf  den  Minister  der  OlFont- 
licben  Arbeiten  als  ReknisinstanZfWiedies  speziell  fiir  dasEDteignnngsverfabron 
In  dem  $  157  des  Znstftndlgkeitsgesetsos  znr  Anerkennnng  gekommen  ist 
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Steht  nun  aher  den  Re^ieruugsprasidenten  als  Landespolizeibehorde 
anch  ausserhall)  des  vorgedachten  regelmSssigen  Verfahrens  aus  §  14 
des  Eisenbahngesetzes  die  Befugniss  za,  nachtrriglich,  wie  bier,  den  Eisen- 
bahnunternehmern  Auflagen  ira  Sinne  dieser  Bestimmung  zu  macben, 
fruhere  desfallsige  Verfugungen  abzurindern  und  zu  erganzen,  so  fragt  es 
sich,  ob  fur  die  Kontrole  fiber  derartige  Verfugungen,  welche  sich  doch 
immer  nur  als  Ausnahmon  ira  Verhaltniss  zu  jenem  Verfahren  als  der 
Regal  verhalten,  etwas  Anderes  gilt,  als  ffir  letzteres.  —  Dies  ist  zu  ver- 
neinen,  da  die  die  Kegel  bestimmenden  VerhSltnisso  aach  die  Ansoabme 
beherrscben.  —  Wie  sich  die  landespolizeiliche  Befugniss  aus  §  14  des 
Eisenbahogesetzes  nod  §  14  des  Enteignangsgesetzes  nach  dem  diesen 
Gesetzen  znm  Grande  liegeoden  Gedanken  als  ein  nothwendiges  Eorrelat 
deB  den  Unteroebmem  yerliehenen  Enteignnngsrecbtes  darstellt,  so  bat 
ihre  Uandhabnng  ancb  den  Gebranch  des  letzteren  znr  Voranssetznng.  Die 
landespolizeilichen  Festsetznngen  bescbr&nken  sich  nicbt  aaf  Anlagen  anf 
deiyeiiigen  Grundstucken,  deren  der  Unternebmer  ohnebin  fur  sein  Unter- 
ndimen  bedarf.  Dieselben  crgehen  mit  Bucksicbt  aof  die  Mdglicbkeit, 
ds88  der  Uotemebmer  tob  dem  Enteignnngsrecbte  Gcbraucb  macben  kOone, 
um  ihnen  zn  genQgen  (vergl.  Anmerkang  3  za  §  14  des  EDteignnngs- 
geietzes  in  dem  Kommentar  von  Dr.  B&br  and  Langerhans,  and 
Anmerkang  4  za  §  23  desselben  Gesetzes  in  dem  Kommentor 
▼on  Seydel).  Aach  die  spateren  landespolizeilichen  festsetzangen 
kOnnen  somit  Gegenstand  der  Planfeststellung  im  finteignnngsverfahren 
werden.  Sie  sind  Erg&nzangen  and  Modifikationen  des  ersten  Torl&nfigen 
Planes  im  Sinne  des  §  15  des  Enteignangsgesetzes.  Ebenso  ist  der  on* 
trennbare  Zasammenbang  mil  der  Handbabnng  der  Bahnbau-  and  Betriebe- 
polizel  derselbe  fUr  diese  spAteren  Anordnnngen,  wie  fDr  die  bei  der  Fest- 
steUong  dee  Banprojektes  getroffenen,  welche  nnr  erg&nzt  and  berichtigt 
werden.  Es  wiirde  demgegenfiber  einen  Eiogriff  in  die  eisenbahnpolizei- 
lieben,  dnrcli  das  Organisationsgesetz  nicht  berfibrten  Befognisse  des  Mi- 
nisters der  5ffentlicben  Arbeiten  darst^en,  wenn  man  als  den  regel- 
mSssigen  Weg  der  Kontrole  liber  jene  Anordnnngen  die  Besehwerde  nnd 
Klage  ans  §  66  des  Organisationsgesetzes  statairen  nnd  damit  die  Wirk- 
samkeit  der  Hinisterialinstanz  anf  ein  ansnahmsweises  Eingreifen  Toa 
Anfbicbtswegen  ^sehrSnken  wollte. 

So  l^ldsa  die  gesetzliehen  Vorschriften,  naeh  denen  die  Kontrole  l&ber 
die  Handhabnng  der  in  Bede  stehenden  landespoUzeiliehen  BeftignisBe  in 
Yerbindnng  mit  der  Ansflbnng  der  Eisenbahnban-  nnd  Betriebspolisei 
gesetzt  ist,  sowie  diejenigeo,  welehe  jene  Handhabnng  in  den  engsten 
Znsammenhang  mit  dem  BnteignnngSTer&hren  bringen,  eine  speoalgesets- 
liche,  die  Znstftndigkeiten  Ton  BehOrden  regelnde  Norm,  welehe  die  aUge- 
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meine  Vorschrift  des  §  66  a.  a.  0.  ausschliesst.  Man  k5imte  die  letztere 
nicht  anwenden,  ohne  einerseits  auf  das  Gebiet  dor  eisenbahnpolizeilichen 
ministeriellen  Befug:nis.se  liiiiuberzngreifen  und  andereraeits  die  verwaltanga- 
gerichtlichen  Entseheidungen  als  vorlaufige  Feststellungen  demnuchst  zum 
Gegenstande  der  Entseheidungen  der  Bezirksrathe  und  der  Ministerial- 
instanz  im  Enteignungsverfahren  zu  machen.  Das  Eine  wie  das  Andere 
hat  gewisB  nicht  in  der  Absicht  des  Gesetzgebers  gelegen.  Im  Gegentheil 
war  man  nach  dem  Entwurf  eines  neuen  Zusl^digkeitsgesetzes,  welcher 
xngleicli  mit  dem  Organisationsgesetze  Gesetzeskraft  erlangen  soUte, 
ebenso  wie  in  dem  tar  Zeit  nocb  gultigen  Znst&ndigkeitsgesetze  darauf 
bedacht,  ausdrtkcklich  ansser  Zweifel  za  stellen,  dass  die  Kompetenz  des 
MimstWB  der  Offentlichen  Arbeiten  ans  §  4  des  Eisenbahngesetzcs  darch 
die  neneren  spezialgesetzlicben  Vorschriften  uber  die  BebaDdlnug  streitiger 
Wegebau-  und  Wasaerpolizeisachen  nicht  beriihrt  werde  (§  166  des  Zu- 
8t&ndigkeitBges6tZ6B  Tom  26.  Juli  1876,  §  145  des  fintworfs  der  Staats- 
regiemog  zn  einem  neuen  Zust&ndigkeitsgesetze  vom  Jahre  1880,  §  161 
des  neuesten  Entwurfs  vom  Jahre  1882). 

Nach  alledem  ist  der  Gerichtshof  nicht  zustandig,  die  geforderte  Ent- 
Bcheidong  in  der  Sache  za  fiUlen.  Wenn  der  beklagte  kOuigUobe  Ober- 
pr&sident  sich  derselben  auf  den  Antrag  der  Klagerin  unterzogen  hat,  so 
bedarf  es  doch  einer  fOrmlichen  Anfhebimg  seines  Bescheides  nicht,  da 
letzterer  dem  in  keiner  Weise  entgegensteht,  dass  der  Minister  der  Offent- 
lichen Arbeiten  die  ihm  allein  gebflhrende  Entscheidnng  in  der  Sache 
trifit  —  Ee  war  hieniach  die  erhobene  Klage  abznweiaen. 


GetetBgebung. 

Schweiz.    Entwurf  eiues  Bundesgesetzes,  betr.  die  Aofsicht  fiber  das 
Keclinangswesen  der  Eisenbahngesellschaften. 

Dor  schweiz.  BundesTersammluDg  vom  Bundesratbe  Termittalst  Botachaft  TOm 
6.  Mln  188S  Torgdegb 

Alt  1.  Anf  dm  Bankonlo  «in«r  RiiwnhahiigiMllsdiaft  dirflHi  nar  wklM  BaMge 
Terrecbnet  werden,  wdeht  for  die  Erstellang  dw  Bahn  und  die  Btiehiftiiir  der  Belriftbs* 
mittel  wirklicb  veraus^abt  worden  sind. 

Nach  Eroffnuufj  des  Betriebs  dfirfen  die  Kosten  fur  neno  B:ihnanlagea  odor  fur  An- 
scbaffuog  Toa  iietriebsmateriai  dem  liaukonto  nur  in  dem  Maa^se  zagescbrieben  werden, 
all  dadnreh  d«r  Warth  nad  die  Ertragsf&higkeit  d«r  UtttandiBiinf  arhobt  wild. 

Alt  8.  Alia  Augmbw,  waldm  nidit  anf  die  Bauteliiiang  gdi&aa  (Ait  1),  aiad 
am  den  jlhrUehin  BetriebseiniialiBMn  zu  bestreiten. 

Grundangs-,  Organisations-  und  Verwaitungskosten ,  gleicbwie  Kursverluste  und 
EmissioDskosten,  konnen  im  Verbaltniss  zu  ihrer  Hohe  und  zu  derjenigun  der  Jabres* 
ertragnisse  auf  eine  Reibe  von  Jabren  zur  Amortisation  vertheilt  werden. 

In  gleicber  Weise  sind  diejenigen  Posten,  welcbe  entgegen  der  Yorscbrift  des  Art.  1  auf 
diaBanredmimg  gebraelit  wordea  aiad,  ana  den  Jlhrliehen  Binnahmeobenebtbstn  za  amortiiiraii. 
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Die  Eililasm  in  die  BeBerrt^  imd  Erneneraiigsfoadi  sind  gleichfallt  ftvs  dan  Bin- 
iwhineibanehoafleo  su  beatniten  and  naoh  dem  BedfiifiuM  za  bemeHtii. 

Art.  3.  Die  j&hriidien  Bedumageik  and  Bilamen  sind  von  den  Eisenbahnyerwaltungen 
dem  Bundesrathe  torzulegen,  welelier  tu  untersuchen  hat,  oh  dieselben  den  Vorschrifton 
dieses  Gesetzcs  entsprechen.  Soweit  dies  nicht  der  Fall  ist,  trifft  der  Bundesratb,  nach 
Aoborung  der  betreffeadea  Yerwaitungen,  die  nothigen  Verfugungen  und  setzt  die  unter 
gegenwixtiges  Geseti  fdlendan  Pttiten  Ton  tich  ana  fMt 

Art.  4.  Di«M  YeifScangen  dod  dai  OeseUseheftMi  outer  aasfuhrlieher  Begrnndimi^ 
mitiiitlieilen,  und  es  hat  die  GeneimlTenemmlong  der  Aktionire  das  Recbt,  gegen  An- 
ordnangen,  durch  wclcbe  der  Betra^  des  Reingewinns  berabgesetzt  wirdt  UlUMB  60  Tages 
Ton  der  Eroffnunp^  an  beim  Bundesgericht  Beschwerde  zu  erbeben. 

Findet  das  Gericbt,  dass  der  Bundesratb  die  ibm  durcb  das  gegenwartige  Gesetz 
fibertragenen  Befugnisse  nberschritten  and  dadorcb  die  Ansprucbe  der  Aktionare  auf  den 
Betogewiim  beeintrlditigt  bat,  so  wird  es  die  Svaune  festseton,  vni  iralebe  dieser  letitere 
gegenfiber  der  Teiiigaiig  dee  BoadesmUiei  ra  erbobett  let 

Die  daherin;en  Bescbwerden  sind  nach  dem  ffir  die  staatsreebtUcben  Streiti^raHeB 
torgeschriebenen  Vcrfabren  zu  crledi|»en. 

Art.  [).  Die  Entscbeide  des  Bmirlesrathes  sind  unter  Yorbehalt  von  Art,  4  fur  die 
Aktionare  verbindlicb  (OR.  Art.  631  uud  G;^d)  uud  es  durfen  vor  £rlass  derselben  Dividenden 
weder  beecbloseon,  noeh  eiubesablt  verdea. 

Art  6.  Die  Bestimaiiingen  der  Konieesionen  fiber  den  Rfiekkenf  der  Babnea  blelbea 
vnreiftndert  besteticn:  da?o(!:en  werden  alle  mit  dieeem  Gesete  im  Widerqwneb  etohendea 
geietzlicben  Eriassc  und  Verordnungen  aufgeboben. 

Art.  7.  Die  Statiitcn  der  Babngesellschaften  sind  mit  den  Vondttiflen  dieses  Oesetses 
is  UebereiustimmuDg  zu  briogen. 

Art  8.  Der  Bundesratb  wird  besoftragt,  auf  Gniiidbm;e  der  Besfebnmiiiifen  dee  Bvndes- 
gesslsee  Tom  17.  Joai  1874,  betreffend  die  VolksabstinMming  fiber  Bnndesgesetae,  die 
Bekmnntmacbni^  dieses  Oesefates  su  Teranstaltan  und  den  Beginn  der  Wbrksaoikeit  des> 
sdben  fsstsnaetsen.   

ItaUeik  KOnigL  Dekret  Tom  4.  Milrz  1883,  betreffend  de&  Ban  uid 
Betrieb  einer  Eisenbalin  tod  Faao  nach  Santa  Barbara. 

YerSSeatUeht  in  der  Gaxs.  Uft  Tom  S.  Aprfl  1888. 
Die  KomessiMi  sttn  Ban  and  BebW>  einer  ^enbabn  Ton  Bano  (BMBbtbttlattak 
miseben  Rimini  und  Ancona)  nacb  Santa  Barbara  (in  der  Nabe  von  Uibino)  ^rd  einem 

ad  hoc  gebildcten  Kon!*ortitim  uhertrajfen.  Zu  don  auf  1  977  107  Lire  veranscblagten  An- 
lagekosten  leistet  der  Staat  in  Gemrissheit  des  Gesetzes  vom  29.  Juli  1879  einen  Zuscboss 
ton  1  186  264  Lire.    Die  Babn  inu%»  biunen     Jahren  fertig  gestellt  sein. 

Kfinigl.  Dekret  vom  1.  April  1883,  betreffend  den  Ban  nnd  Betrieb 
einer  Drahtseilbabn  (System  Agndio)  von  Sassi  Daoh  Superga 
dnrch  die  Stadtgemeinde  Tnrin. 

Vcroffentlicht  in  der  Gazz.  Uff.  vom  7.  Mai  1 883. 
Zu  den  auf  1  500  000  Lire  veranscblapten  Kosteii  fur  die  Hersteilung  dieser  3130  m 
langen  Dr&biseilbabu  leistet  der  Staat  iu  Uemassbeit  des  Gesettes  uber  die  baseubahu- 
Erg&nzuDgabanten  Tom  89.  Jnli  1879  einen  Znscbuss  Ton  ^/lo,  also  Ton  900  000  LiiOi 
Die  Seilbabn  mass  im  Lanib  dss  Jabres  1884  feitiggestollt  nnd  mit  dem  Tnunwiy  Turin- 
Gaasino  anf  der  Station  Sassi  so  in  Verbindong  gebracbt  werden,  dass  Reisende  <^mo  umr 
lueteigen  too  Turin  nacb  Snpergi  beierderi  werden  Itonnen. 
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Bespreohnngeiu 

F.  Seydel,  Das  Gesetz  vom  21.  Juli  1852,  betreffend  die  Dienstver- 
gehen  der  nicht  richterlichen  Beamten,  die  Versetzang  derselben 
anf  eine  andere  Stelle  oder  in  den  Rtihcstand,  and  seine  £rgaa- 
zaageu.    Berlin.    Carl  Hey  maims  Verlag.  1883. 

Das  sogenaimte  Disztplinargesetz  fur  die  nicht  richterlichen  Beamten 
hat  TOTzngsweise  in  der  neneren  Zeit  manuigfache  Aenderongett  Ukd  JSr- 
gSnznngen  erfahren.  Die  Einf&hrojig  des  Gesetzes  in  den  in  1866  erwor- 
benea  LandestbeileD,  die  anderweite  Organisation  der  Jostiz  and  der  inne- 
ran  Yerwaltang,  die  Einrichtong  von  Verwaltnngsgerichten,  die  Uebertra- 
gang  der  JSntscheidnng  in  Disziplinarsachan  anf  Beh5rdea,  welcha  dieaar 
Befngniss  friiher  antbehrten,  haben  wesentlicbe  Umgestaltnngen  var- 
schiedener  Beatinunangen  zar  Folge  gehabt  and  eine  Rechtslage  ge- 
aabaffan,  welche  b&nfig  nicht  leicht  za  erkennen,  jedenfalls  nicht  leieht 
zn  ftbereehan  let  An  einer  Bearbeitang  des  so  geftnderten  nnd  argftnzten 
Gaaatzaa  hat  es  biahar  gefehlt;  das  BedOrfiiiss  einer  solchen  macbta  aich 
aber  nm  bo  ffthlbarer  galtand,  ais  die  ohnehin  sebr  spftrlichan  Eammantan 
daa  Gaaatsaa  in  aainar  nrsprlinglichen  Gaatalt  baraita  Tor  ainar  langan 
Baiha  von  Jahran  arachienan  Bind  ond  dahar  dia  nanara  Yerwaltongaprazis 
nicht  barftckaiohtigan.  Dia  Torliaganda  Sehrift  komint  dam  baatahandan 
BadflifiuBsa  in  nm&aaandar  Weisa  antgagan.  An  dar  Hand  dar  baiOg- 
Mehan  nanaran  Gaaatxa  wird  dar  dannaUga  gaaatadicha  Znatand  dargaatallt; 
an  d«  Hand  dar  aUgamainan  Bachtagrandafttza  nnd  nntor  Barilcksichtignng 
dar  Bachtapreehnng  der  varacbiedanan  hOehstinBtanzliehan  Garichta,  dar 
YarwaltnngapraxiB  s&nuntlichar  bathailigtar  Basaorts,  sowia  dar  dam  Gaaatza 
Toraoagaganganan  Landtaga^arhandlangan  wardan  aaina  einzalnan  Baatim- 
mungen  adftntart;  zor  Brlaichtaning  ihrar  Anwendong  diant  dia  Hinwai- 
anng  anf  diijaoigan  gesetzlichen  Norman,  anf  walcha  daa  Gaaati  dirakt 
odar  indirakt  Bang  nimmt  nnd  dia  liitthailnng  dar  von  dan  maaaagabao- 
den  Tarwaltongaorganan  eriassanan  znafttzlichen  Vorschriften* 
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Die  BebandloDg  ist  mehr  die  eines  HandbnoheB  ale  eiDee  Eommeii- 
tan.  Naeli  einer  kaneii  Einleitiiiig,  welche  die  reehtliehe  Nator  dee 
StaatsdieDstTerli&ltiiiBses  erOrtert  mid  die  Geechiehte  dee  DiBziplinargesetieB 
enthftlt,  werden  die  Anordnnogeo,  Brgtimngen  nnd  Erlfintenmgen  der 
einzetoen  Paragrapben  mOglicbst  in  systematieciier  Weiae  zom  Gegenstand 
aelbsUbidiger  Abhandlmigeii  gemacht.  Der  Sofarift  iat  aiigeh&Dgt  der 
Abdmek  der  yonngaw^  wichtigen  gesetiliehen  AliSadeniDgsbeatim- 
muDgen.  Znr  Erleiehtemng  der  Benntzmig  dient  ein.  dironologiadiea  mid 
ein  alpbabetiachea  Saehregister.  Die  Bearbeitang  des  sebr  Tun&ngreicben 
MateriidB  ist  eine  sebr  eorgf&ltige,  die  DarBteUang  klar  und  darcbaichtig. 

Die  Sebiift  wird  alien  BehOrdea,  welche  znr  Handhabang  dea  Diazi- 
plinaigeaetzea  bemfen  aind,  insbeaondere  aneh  den  Eftnigl.  Eiaenbahn- 
Direktionen  nnd  Betriebsftmtem  ein  willkommenea  HOl&mittel  Or  die  rich- 
tige  Gesetzeaanwendaug  sein.  G. 


Onstav  Schmoller.   Jahrbach  fiir  Gesetzgebang,  Yerwaltang  und 
Volkswirthschaft  im  Deutschen  Reich,   Leipzig,  Verlag 

von  Duncker  und  Hamblot. 

Diese  wohl  umfangreichste  der  in  Dentschlaad  erscheinenden  periodi- 
schen  Ver6ffentlicbQn2:en  auf  dem  Gebiete  der  Volkswirthschaft  widmet 
aach  dem  Eisenbalmwesen  in  hcrvorragendem  Maasse  ihre  Aufmerksam- 
keit.  Die  Zeitschrift  steht  im  wesentlichen  aaf  dem  Standponkte  der 
prenssisch- deutschen  Staatseisenbahnpolitik.  Das  neueste,  ans  zur  Be- 
sprechung  zugegangene  Hefc  (1883  2.  Heft)  bringt  unter  dem  Titel:  „Die 
DarchfQhmog  des  Staatsbahnsystems  in  Preossen'^  S.  89  — 139  einen 
An&atz,  in  welchem  nach  einer  knizen  gesohiehtlichea  Einleitnng  der 
Gaog  der  Eisenbabnverstaatlichungen  vom  Jahre  1879  bis  in  die  neueste 
Zeit  aof  Grand  der  amtlichen  Materialien  dargestellt  wird.  Dem  AofiBatz 
iat  eine  Ueberaichtskarte  der  prenssischen  fiisenbahnen  beigegeben,  auf 
welcher  die  einzelnen  Direktionsbezirke  nach  dem  Stande  vmn  1.  April 
1883  mit  verschiedenen  Farben  bezeichnet  aind. 


J.  Brosius,  Maschinen-Inspektor  beim  Koaigl.  Eiseabaha-Betriebsamt 
liaunovcr-Khoine,  und  R.  Koch,  lospektor  und  Chef  fur  Eisea- 
bahnbetrieb  im  Kunigl.  serbiseheu  Bauten-Ministerium  zu  Belgrad. 
Die  Schule  fiir  deu  aussereu  Eiseubahubetrieb.  Hand- 
buch  fiir  Eisenbahnbeamte  und  Studirende  technischer  Austalten. 
Wiesbaden.    Verlag  von  J.  F.  Bergmaun. 

Das  vorliegende  Werk  ist  im  Laufe  der  drei  letzten  Jahre  in  drei 
Theilen  erschienen.  Die  Abgrenzoog  dieaer  Xheiie  von  einaoder  iat  aber 


Digitized  by  Google 


BnchecMhan. 


421 


aUem  AoBcheine  nach  mehr  dnioh  nfftUige  Umst&nde,  aU  dnidi  die  Ab- 
Biebt»  den  8toff  saeUieh  lu  ||^edeni«  bediogt  worden.  Will  man  die  secbs 
AtytheiloiigeD,  in  welehe  dae  Bneb  naAh  dem  Inhaltsveneichniss  eingetliflilt 
iet,  in  eintelne  BAnde  lerlegeu,  nm  niidit  ein  zn  starkes,  nnhandliehes 
Bncli  zn  erhalten,  bo  wird  man  zweckmftssig  die  Abgrenzmig  denelben 
anders  ^rfthlen,  als  dies  beim  Erscheinen  der  einzelneD  Tbeile  geschehen 
iat.  Die  erste  Abtheilaog  euth&lt  nftmlich  anf  253  Seiten  znnftchst  einige 
wichtige  Angaben  aos  der  ZeicbneakQnde ,  der  Arithmetik,  der  Geo- 
metrie  nnd  der  Physik  and  dann  in  einem  Kapitel  uber  Mechanik  eine 
ziemlich  aosfuhrliehe  Behandlang  sammtlicher  bei  der  Eiseabahn  zar  An- 
wenduD*;  komraenden  mechanischen  Aniagen  und  Hulfsmittel.  Diese  Ab- 
theilung  umfasst  also  einen  fur  sich  abgeschlosscncu  Kreis  von  Vorkennt- 
nisseu,  welche  fiir  das  Studium  des  Eiseubaiinbethebes  als  nothweudig 
oder  wunschenswerth  augesehen  werdeu. 

Die  zweite  Abtheilang  (S.  254 — 368),  welche  im  ZusammenhaDg  mit 
der  ersten  erscbieuen  ist,  behandelt  die  Lokomotive  und  wurde  mit  der 
dritten  Abtheilung  (S.  3G9 — 512),  welche  die  Eiseobabnwagen  zum  Gegen- 
stande  bat,  in  passender  Wei.se  zu  einem  zweiten  Bande  ,£isenbaim- 
Betriebsmittel"  vereinigt  werdeu  konuen. 

Die  vierte  Abtheilung  (S.  513 — 802),  den  Ban  und  die  llnterhalLung 
der  Eisenbahnen  betrelTend,  konnte  wieder  einen  Band  fur  sich  bilden, 
wahrend  die  funfte  Abtheilung  ^Signalwesen"  (S.  803 — 838)  und  die  sechste, 
welche  die  Ilandhabung  des  Betriebes  behandelt  (S.  839 — 1131),  in  dem 
vierten  Bande  zu  vereinigen  waren. 

Durch  eine  solche  Zerlegung  wurde  der  praktische  Vortheil  gewonnen 
sein,  dass  die  einzeluen  Biinde  unabbiiugig  von  einander  weiter  entwickelt 
und  durch  neue  Auflagen  ersetzt  werden  kounten,  wofur  sich  bei  der  Ver- 
schiedenartigkeit  ihres  SlofTes  sehr  bald  eiu  Bedurfniss  geltend  machen 
wird.  Auch  fur  den  Vertrieb  wiirde  es  sich  voraussichtlich  in  Zukunft 
als  gunstig  herausstellen,  wenn  jeder  der  vorbezeichneten  Biinde  fur  sich 
gctrennt  zu  liuben  wSre.  Die  erste  Abtheilung  namlich,  welche  fast  lauter 
feststehende  und  in  sich  abgeschlossene  Angaben  enthiilt,  wird  fiir  eine 
Reihe  von  Jahren  kaum  einer  AbSnderung  oder  Erganzung  bedurfen. 
Ueberdies  bietet  dieselbe  nicht  nur  fiir  diejenigen  Interesse,  welche  sich 
dem  Studium  des  Eisenbabnwesens  zugewendet  haben;  vielmehr  werden 
Viele,  die  sich  mit  den  Grundsatzen  der  Physik  und  Mechanik  vertraut 
machen  wollen,  nnd  namentlich  Studirende,  denen  daran  liegt,  in  gedriing- 
ter  Kiirze  die  Resultate  ihres  Studiums  auf  diesen  Gebieten  sich  in  das 
Gedftchtniss  zaruckzurnfen ,  wohl  daran  thun,  sich  dazu  der  vorliegenden 
ubersichtlichen  Zusammenstellung  zn  bedienen.  Die  Behandlung  des 
Stoffee  h&lt  hier  gerade  fur  ietzteren  Zweck  die  hchtige  Mitte  zwischen 
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dea  bis  anfs  AeiUBente  eingeBchiftakten  Angaben,  wie  man  uf  in  den 
Ingenienr  -  Taaohenbachem  sn  linden  pflegt,  nnd  den  nmfongreichen 
Lehrbfichein,  welelie  dem  Stndinm  selbat  als  Grnndlage  zn  dienen  beatimmt 
aind.  Anaaerdem  ist  aber  die  Art  der  Behaadlnng  im  Yerein  mit  den 
woUgdnngenen  bildlichen  Daratellongen  beaenden  gettgnet»  anf  eine  Uare 
Anacbannng  btnznwirlcen  nnd  anob  in  Peraonen,  weiehe  zn  dem  Leaen 
dieaea  Bnehea  waiter  mcbta,  ale  einen  geennden  Henacbenveratand  mit- 
biingen,  Intereaae  nnd  VeratSndniaa  fOr  den  bebandelten  Stoff  zn  erweeken. 

Die  zweite  nnd  dritto  Abtbeilnng  werden  im  Gegenaatz  znr  eraten 
im  Lanfe  der  niebaten  Jabre  Yoranaaicbtliob  binfiger  einer  Umarbettang 
nnd  Erginznng  nnterzogen  werden  mllaaen,  wenn  aie  aicb  den  Fortaebritten 
der  Konatmlction  nnd  einbeitiieben  Geataltong  der  Biaenbahn  -Betrieba- 
mittel  tbnnlicbat  anaeblieaaen  aollen.  Sebon  jetzt  wQrde  eine  YenroUatin- 
digxing  der  von  der  Lokomotive  bandelnden  Abtbdlnng  dnrob  apezielle 
Angaben  fiber  die  nenerdinga  vereinbarte  KenatrnlcUon  nnd  Anabfldnng  der 
NormaUolEomotiTen  fllr  PeraonenzOge  nnd  fiir  Gftterzfige  erwtlnacbt  er- 
aebflinen.  In  der  dritten  Abtbeilnng  aind  die  Nonnalien  fSr  Penonen-  nnd 
Gftterwageo,  wie  aie  anf  Gmnd  der  in  den  letzten  Jabren  atattgebabken 
fieratbnngen  von  Maaebinenteebnilceni  foatgeaetzt  (^d,  zwar  berftekalebtigk 
worden;  aber  acbon  jetzt  maebt  aicb  die  NotbwendiglLeit  geltend,  dieae 
FeataetzuDgen  in  mebreren  Pnnkten  zn  medifiziren  nnd  fiber  die  biaberigen 
Grenzen  hinans  anszndebnen.  Die  yerachiedenen  Systerae  luintiiiairlicher 
Bremaen,  deren  Wettkampf  seit  einiger  Zeit  das  Intereaae  der  Eisenbahn- 
tecbniker  in  bohem  Maasse  rege  gehalten  hat,  eind  zwar  in  dem  Bache  be- 
schrieben;  aber  die  Bremse  von  Carpenter,  welche  erst  vor  wenigcn Monaten 
fur  die  prenssische  Staatsbahnverwaltung  als  Norm  einer  kontinnirlicben 
Bremse  aiigenommen  worden  ist,  hat  nur  eine  ganz  Huchtige  P>wahDiing 
gefunden,  vermatblich,  well  diesem  System  zu  der  Zeit,  als  der  zweite 
Theil  des  vorliegenden  Werkes  erschien,  noch  nicht  eine  so  grosse  Bedeu- 
tang  beigemessen  wurde,  wie  sie  dasselbe  jetzt  erlaugt  hat.  Ebenso  haben 
die  neueren  Bestrebnngen,  die  fur  gewisse  Verhaltnisse  sehr  empfeblens- 
werthe  Bremse  von  Heberlein  noch  zu  verbessern,  nicht  mebr  Aufnahme 
finden  kSnnen,  und  es  ist  wohl  unzweifelhaft,  dass  sehon  nach  verh^tniss- 
massig  kurzer  Zeit  zahlreiehe  neue  Erfahrnngen,  neue  Verbesserangen  und 
Ertindungen  vorliegen  werden,  welche  bei  der  Konstmktion  und  Ausrustnng 
der  Eisenbahn-Betriebsmittel  zu  berucksichtigen  sind  und  in  einer  ,|iScbale 
ffir  den  Eisenbahnbetrieb"  nicht  wohl  unbeachtet  bleiben  durfen. 

In  Bezug  auf  die  vierte  Abtheilung  liegt  die  Sache  wieder  anders. 
Die  bei  dem  Ban  und  der  Unterhaltung  der  Eisenbahnen  zu  befolgenden 
Grands^tze  und  Konstruktioneu  sind  zu  einem  grossen  Theil  —  wenn 
man  nicht  aehr  weit  in  die  JBlinzeljibeiten  eindringen  will  —  zu  einem  ge- 
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wissen  Abschlass  gekommen,  nnd  wenn  ancb  aDznnehmen  ist,  dass  der 
Oberban  theils  in  Bezng  anf  Qaerschoiitsdimensionen  der  Scbienen  nnd 
eisernen  Schweilen,  theils  hinsiehtlich  der  Befestigniigs*  mid  Verbindongs- 
mittel  ▼ersachflweise  noch  mannig&chen  Modififcationen  unterworfeii  werden 
wird,  80  dOrften  doch  die  Angaben  and  DarsteUnogen,  so  welt  sie  bereits 
Aufnahme  gefimden  haben,  wohl  aaeh  fiir  iSngere  Dauer  dem  beabsiditig- 
ten  Zweeke  genflgen ;  denn  es  bandelt  sich  hier  ja  niebt  am  eine  mOg- 
lichst  vollstftndige  Wiedergabe  aller  einzelnen  Forrnen  des  Oberbaos,  son- 
dern  nar  am  die  Hemrheboog  der  wesenUiehen  EigenthfUnlicbkeitoa  der 
Terschiedenen  Systeme  and  am  die  Bezeiohnang  der  f&r  die  Geleisanter- 
haltong  wichtigen  Paakte.  2a  bedanern  ist,  dass  in  den  Fignren  779, 
780  and  782,  welche  eine  gewisse  Noim  abgeben  soUen,  onter  dem  mitt- 
leren  Tbeile  des  Sobieneniosses  eine  rinnenfiirmige  Yertiefang  in  der  oberen 
Platte  der  Haarmann'schen  Langschwelle  dargesteUt  ist,  wie  sie  aUer- 
dings  probeweise  zor  Erzielong  einer  elastischen  Lagenmg  der  Scbienen 
Anwendang  gefanden,  aber  sieh  als  bOelist  naebtheilig  erwiesen  hat 

Die  fOnfte  and  secbste  Abtheilang  bilden  znsammen  den  eigenUicheii 
Kern  des  Baches,  indem  darin  angegeben  wird,  was  alles  mit  dem  in  den 
yorhergeheoden  drei  Abtheilangen  beschriebenen  Material,  nftmlich  den 
Betriebsmittein  and  der  Babn  nebst  ZabehOr  zn  gescheben  hat,  am  einen 
geregelten  Betriebsdienst  za  erbalten.  Das  Signalwesen,  welches  die  nar 
36  Seiten  amfossende  Anfte  Abtheilang  bildet,  hfttte  ebensowohl  —  oder 
▼ieileicht  fttr  die  Elarheit  der  Gesammtdisposition  noch  zweckmSssiger  — 
in  die  folgende  Abtheilang  mit  anfgenommen  werden  IcOnnen.   Von  einer 
streog  logischen  Eintheflnng  der  letzteren  ist  bei  der  vielseitigen  Natar 
des  Betriebsdienstes  wohl  absichtlich  and  mit  Recht  von  Tom  herein  ab- 
gesehen.   £s  sind  vielmehr  darin  die  einzelnen  Dienstzweige  and  die  voa 
den  verschiedenen  Beamtenlcategorien  Torzagsweise  zn  beachtenden  Gesichta- 
puDkte  einfach  nach  einander  aufgezahlt,  wobei  die  Reglements  und  Instruk- 
tionen  nicht  als  geschlossene  Sammiunij  von  Vorschriften  aufgenommen, 
sondeni  vollig  sachc:emass  in  Bracli,>tuckeii  jetlesinal  da  eingeschaltet  sind, 
wo  es  der  Ziisaniniciihiiiia;  erforderte.    Ein  zwin|»ender  Grund,  die  Signal- 
ordnung  in  dioser  llinsiiht  anders  zn  bebandeln,  durfte  nicht  vorliegen, 
zumal  dabei  die  einzelnen  Abtbeiluugeu  der  Signalordnung  ungetheilt  an 
denjeuigeu  Stcllen  einzurueken  sein  wurden,  an  dcnen  der  betreffendc 
Signaldienst  Erwahnung  gefanden  bat.    Jedeufalls  sind  die  beiden  letzten 
Abtbeiiuugen  des  Buebes  als  eng  zusammengehorig  zu  betracbten,  kSnnen 
aber  von  den  fibrigen  Abtheiluui;en  vGHig  getrennt  gebalten  und  selb- 
standiff  wcitcr  ausgebildet  \Yerdcu,   wobei  wieder  ganz  andere  Umstfinde 
in  Betraclit  kommen,  als  bei  der  weitereo  Bearbeitang  des  ubrigeu 
Stoffes. 

ArcbiT  fur  Eiienbabowcson.    1963.  on 
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Wenn  sonach  hier  einer  viertheiligen  GliederuDg  des  gesammten  Inhalts 
das  Wort  geredet  wird,  so  geschieht  dies  Dicht  bloss  im  liiteresse  eioer 
mSglichst  kluren  nnd  einfachcii  r>ispnsition ,  sondern  hauptsachlich  von 
dem  praktischen  Gesichtspunkl  aus,  dass  es  wfiiischenswerth  erscheint, 
wenn  jeder  dieser  vier  Theile  unabhiiiitjiQ:  von  den  ubri'^en  uach  Maass- 
gabe  des  schnelleren  od^iv  langsaineren  Fortschrittes  aiif  den  darin  beban- 
delten  Gebieten  niodifizirt  und  erweitert  werdeu  kann.  Es  wiirdea  dann 
z.  B.  bci  eioer  neuen  Anflage  des  zwciten,  die  Eisenbahn-Betriebsniittel 
betretVenden  Theiles  die  Besitzer  des  Buches,  welehe  sich  diese  neue  Anf- 
lace  statt  der  fruheren  anscbafTen  wollen,  nicht  genotbigt  seiu,  die  erste 
Abtheilunir,  in  der  sicb  voraussicliUich  fast  gar  nirhts  iindern  wird,  wieder 
niilzukaiifoD.  Bei  der  voriiegeriden  Ansgabe  endigt  die  erste  Abtheilung 
in  Folge  t'ines  ungunstigen  Zut'alls  gerade  auf  der  Vorderseite  des  Blattes, 
auf  dcssen  Riickseite  die  zweite  Abtbeiiung  anfangt,  so  dass  es  auch  gar 
niclit  moglicb  ist,  dieso  Theile  gctrenut  binden  za  lassen.  Es  wurde  auf 
diesen  kleinen  iiusserlichen  Uebelstand  bier  nicht  so  viel  Werth  gelegt 
sein,  wenn  dazu  nicht  der  Wnnscli  und  die  Hoffnung  gefubrt  hatte,  dass 
das  Werk,  namentlicli  in  seiner  zweiteo,  dritten,  funften  und  sechsten 
Abtlieilung,  recht  viele  Auflagen  erleben  nnd  es  audi  kunftig  das  Bestre- 
ben  der  Verfasser  sein  moge,  bei  jeder  nenen  Auflage  dem  zeitigen 
Stande  der  Eisenbahnteehoik  and  der  Gnmdsfttze  f&r  den  fiisenbababetrieb 
so  weit  ale  mOglich  RechoaDg  zn  tragen. 

Be  mnss  als  besonders  erfrealich  bezeicbnet  werden,  dass  gerade  zwei 
MftDDer,  wel(;he  raitteo  in  der  £isenbabnpraxis  stehen,  Zeit  nnd  Energie 
genag  gehabt  haben,  am  neben  ihren  Berufsgescbiiften  ihre  schrift- 
stelleriscbe  Tb&tigkeit,  aus  welcber  vor  einigea  Jahren  bereits  die  ^Scbale 
des  Lokomotiv  10 brers"  bervorgegangen  ist,  anf  das  ganze  Gebiet  des 
Eisenbabn-Betriebes  anszndehneo.  Gerade  der  praktische  Stand pankt, 
web  her  dabei  uberall  festgebahen  ist,  im  Verein  mit  der  sehr  einfacbeo, 
treffeoden  nnd  klaren  Darstellangsweise  verleiht  dem  Werke  einen  faer- 
vorragenden  Werth  nod  wird  ibm  obne  Zweifel  eine  weite  Verbreitnng  ?er- 
Bcbaflft^n.  Die  Bebandlnng  dee  Sloffes  ist  in  der  Tbai,  —  woranf  naeh 
dem  Titel  die  Verfasser  mit  fiecbt  besonderen  Wertb  gelegt  baben,  — 
gemeinfasslicb,  oboe  dass  dnrch  nonOtbige  Brette  der  Ansffibmngen  das 
Interesse  an  der  Sacbe  beeintrftebtigt  wird.  Zndem  ist  daa  Verstftndniss 
dnrcb  eine  grosse  Zabl  von  Abbildnogen  wesentlieb  erleicbtert;  das  ganze 
Bncb  enth&tt  mebr  als  tansend  Holzscbnitte  nnd  4  lithograpbirte  Tafeln. 

Ob  bei  der  Sicbtong  des  fiberreicbeo  Stoffes  (iberall  die  ricbtige 
Oreoze  inoegebalten  ist,  darfiber  Iftsst  sicb  ein  absebllessendes  Urtheil  nicht 
fftUen.  Die  Wftnscbe  derjenigen,  welche  das  Werk  stndiren  oder  darans 
in  einem  Einzelfalle  Batb  nnd  Belebmng  schOpfen  wollen,  warden  immer 
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verschieden  weit  p^ehen;  die  Eiaen  werdeu  dies,  die  Aadern  jenes  gern  noch 
ausfiibrlicber  beliuiulelt  st^hen  wolien,  und  wer  iiur  mit  kritischea  Blicken 
deo  Inhalt  des  Buches  nmstert  and  gera  etwas  daraa  au-^zusetzen  findeu 
mochte,  wird  vielleicht  sageu  konuco,  es  gehore  eiu  grosser  Theil  des  be- 
handelten  Stoffes,  so  das  Projektiren  von  Bahneu,  die  Ausfiihruug  der 
Mauerarbeiteu,  dus  Bearbeitcn  des  Hol/.werks  u.  s.  w.  ni<  ht  in  eiue  Ab- 
handlung  fiber  Eisenbahnbetrieb.  Es  i.st  aber  wohl  zu  bea^diten,  dass 
die  Verfasser  dea  Zweek  verf(tlt;t  babeii,  iiii-lit  nur  fur  die  mit  uiner  galea 
Vorliildutig  versebcnen  Beamteii  uad  Studireudeii,  sonderii  aucb  liir  autere 
Eisenbahnbeamte,  bei  denen  nur  elementare  Scbalkenntnisse  vorausgesetzt 
werden  durfen,  ein  Lehrbuch  zu  schafTen,  und  wenn  man  sich  von  dieaem 
Gesichtspunkt  aus  fragt,  was  man  etwa  als  uberfliissig  ausgeschieden 
sehen  mochte,  so  wird  mau  fiiulen,  dass  das  Gegebene  doeh  zura  aller- 
grossten  Tlieile  in  gewissen  Bcziehungen  zu  der  Tliatigkeit  einzeluer 
Beamten-Kategorieeri  im  Eiaenbahubetriebe  steht,  uud  dass  die  betretVenden 
Beamteu  leicbt  etwas  in  dt!m  Buche  vermissen  konnten,  wenii  man  allzu 
streng  bei  der  Ausst  beidaiig  des  allenfalls  entbebrliclien  Materials  ver- 
fahren  wolite.  Eine  Unvollstandigkeit  koiinte  wohl  am  ersten  in  dem 
Theile,  weleher  von  der  I.okoraotive  handelt,  cm|)lunden  werden;  die  in 
der  zweiten  Abtheilung  enthaltene  Vorbemerkung  giebt  indessen  in  dieser 
Beziehung  den  nothigeu  Aufschluss,  indem  darin  diejenigen,  welche  sich 
genaa  fiber  die  Lokoraotive  uuterrirhten  wolien,  auf  die  „Schale  des 
Lokomotivffihrers'*  verwiesen  werden.  Immerhin  wurde  vielleicht  eine 
Vervollstandigung  des  bier  Gegebenen  in  einzelnen  Punkteo,  ohne  fiber 
den  vorgesteckteo  Zweck  hinaoflzagehen,  den  Werth  dieses  Theiies  noch 
za  erhdbeD  geeignet  sein. 

Auf  Einzelnheitcn  nSher  einzngehen,  ist  hier  nicht  der  Ort.  Selbst 
wenn  Manehes  in  dem  Bncbe  anfecbtbar  sein  soilte,  so  kann  dadarch  der 
grosse  Notzen,  den  es  unzweifelhaft  stiften  wird,  nicht  beeintrlLchtigt 
werden.  Es  ist  in  dem  leUten  wesentlichsten  Tbeile  desselben  eine  schon 
lange  vermisste  Grundlage  gescbaifen  worden,  ant'  der  mit  Erfolg  weiter 
zn  banen  sein  wird.   Oberheek, 

Knpka,  P.  F.,  Ingenieur.    Die  Verkehrsmittel  in  den  Vereinigten 
Staaten  von  Nordaraerika.    Mit  eiuer  Karte  der  Vereinigten 
Staaten  von  Nordamehka.  Leipzig.  Dancker  &  Humblot.  1^83. 
Die  Verkebrsmittel,  fiber  welcbe  das  vorstebende  Werk  bandelt,  sind 
die  Wasserstrassen  (banptsAchlicb  Kan&le),  die  Eisenbahnen,  die  Posten 
und  Telegrapben.  Ansserdem  entbftlt  dasselbe  eine  aligeroeine  EinleitaDg. 
Den  breiteslen  fianm  nehmen  die  Bisenbabnen  ein.  Die  Qaellen  der  Dar- 
stellnng  werden  S.  403  angegeben.  Es  sind,  abgeseben  von  einzelnen 
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titeren  Werken,  mir  die  bekannten  periodisehen  Scbriften  nnd  Beriehte^ 
wie  Poor^s:  MaDiia]  of  the  Railroads,  Jos.  Nimmo's  Reports  on  the  ioter- 
nat  commerce,  die  ^Railroad  Gazette*  n.  dgl.  Das  systematische,  Tor- 
treflniche  Werk  yon  Chs.  Francis  Adams  jao.:  Railroads,  their  origin 
and  problems,  welches  knrz  hinter  einander  2  Anf  lagen*)  erlebte  nnd  wohl 
den  besten  Einblick  in  die  EisenbahnYerhftltnisse  der  Vereinigten  Staaten 
giebt,  scheint  dem  Yerfosser  nicht  bekannt  geworden  zn  sein.  Der  Gemras 
flber  das  Jabr  1880  war  yermnthlich  bel  Heransgabe  seines  Bnches  noch 
nicht  TerGfTeDilicbt. 

Dieses  Material,  vor  Aliem  Bogen  lange  AaszQge  ans  Poor's  nnd 
Nimmo's  vorgedachten  Werken,  ist  nnn  neben  einander  gestellt  und 
hierdnrcb  aucii  solchen  Lesern  zugunglich  gemacht,  welchen  die  Origi- 
njilien  nicht  zur  Verfugunji;  steiien.  Eine  grundliche,  systematische  Ver- 
arbeitung  desselben  wird  —  Icider  —  durchweg  vermisst,  Der  Verfasser 
hat  sich  nicht  der  Miihe  uuterzogeu,  seinera  Gegeustande  ordeullieh  auf 
den  Leib  zu  rucken,  den  Erscheinungen  auf  den  Grand  zu  gehen  and 
nns  eine  abgernndete,  durcbdachte  Darstellung  zu  geben.  Soweit  eigene 
Anscbanungen  des  Verfassers  hervortreten,  freut  es  zu  schen,  dass  aach 
er  frei  ist  von  den  bis  vor  Kurzcm  in  unscrer  Eiscnbahn-Literatur  vor- 
herrschenden  blinden  Schwiirmerei  fur  die  amerikanischen  Eisenbahnver- 
haltnisse.  Bei  aller  Anerkenuung  ihrer  Grossartigkeit  verschliesst  er 
seine  Augcu  doch  keineswegs  vor  den  viclen  duuklcn  Sthattenseitcn, 
welche  die  dortige  Technik,  der  Betrieb  und  die  gesammte  Eiseubahu- 
politik  aufzuweisen  haben. 

Auf  eine  unbedingte  VolUtiindigkeit  seiner  Darstellang  erhebt  der  Ver- 
fasser  selbst  wohl  keinen  Ansprucli,  er  hat  nur  das  Wescntliche  heraus- 
genommen,  das  vornehmlich,  was  seiner  Meinuug  uach  fur  den  deutschen  Leser 
von  besonderem  Interesse  ist.  EinigeUnrichtigkeiten  sind  mir  aiift,M.'fallen.  Zu- 
nScbst  der  Titel.  Das  Land,  uber  welches  der  Verfasser  spridit,  Leisst  ^  Verei- 
nigte  Staaten  von  Amerika",  nicht  von  „Nordamerika",  IJat  man  wohl  je 
gelesen:  United  States  of  North-Amei ica?  Der  Delaware -Karitan-Kanal 
wurde  nicht,  wie  es  S.  7;')  heisst,  1834,  sondern  erst  1838  vollendet 
Schlimmer  ist  die  Verwechslung  von  George  und  Robert  Stephenson  (S.  1 42). 
Der  Erbauer  der  preisgekrdnten  Lokomotive  „The  Rocket"  war  George 
Stephenson  (der  Vater  Roberts).  Ein  Drackfehlcr  kann  hier  dem  Zosammen- 
hange  nach  nicht  vorliegen.  Bei  den  eiuleitenden  Bemerkangen  uber  die 
Pacific-Bahnen  wTire  wohl  anch  der  Rntdeckung  des  Passes  dorcb  die  Roeky- 
Monntains  darch  John  C.  Fremont  zu  gedenken  gewesen.  Dlese  gross- 
artigc  Entdeckung  machte  die  Piilne  Asa  Whitney's,  uber  welche  sich 
Knpka  eiogeheader  verbreitet,  erst  m6glicb.  Dr.  «.  ^.  L^yen, 

•)  NeiMTork  1879,  1880,  fgl.  AwbW  1880,  S.  88-40. 
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luhalt:  Note  sur  la  mesure  dcs  vitesses  el  des  debits  dans  nn  cours  dVau 
rapide  et  profond.  Notice  sur  un  nouveau  syst  me  do  roue  hydraulique  en 
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Inlnlt:  &ade  anr  la  attnation  pbytiqna  el  nM>mla  d«e  onvrien  d«a  grands 

ebaatiers.    Koto  sur  la  matelM  des  b&teaux  u  vapeur  en  coorbe.   Nott  tar  le 

partage  des  depenses  entre  les  proprietaires  et  radministration  en  cas  dVxpropria- 
tion  pour  cause  d'uUlite  publique.   Note  sur  les  appareils  de  securite  Loiseau 

et  Lebanc. 

Bttlletiu  da  luinistire  des  travanx  pnbUcs.  Paris. 

MBn  18H3. 

Inhalt  :  Repertoire  des  iois  pour  le  mois  dc  mars  1883.  Repertoire  des  decrets 
pour  le  4®  trimestre  de  1882.  Commissioa  chargea  de  Fexamea  des  comptes 
des  eompagnies  de  ehemins  de  far.  Ganuties  d*int4r6t  anz  oompagnies  de  eheoiins 
de  far.  Belgique  (lUsnltats  d*exploitatioQ  dee  chenlni  de  far  en  1881). 
Allemagne  (Bzploitation  des  cbemins  de  fer  de  1868  k  1879). 
April  1883. 

labalt:  Resume  iIl'S  (iepetiscs  do  premier  etablissemeat  des  cbemins  de  fer  en 
1881.  (Chemios  de  fer  du  Midi,  de  I'Ktat.)  Compte  couraat  de  la  garantie 
dUtttArSti  m  81  dkeiebre  1881 1  r^sean  alg^rien.  Doataente  statistiquee  coneernant 
dee  ehemiiis  de  fer  au  81  dfoembre  1880.  Allemagne  (Longaenr  dee  cheadne 
de  fer  eomparto  k  la  raperfieie  ei  4  bi  population). 

Ceatralblntt  flbr  EiiaiMmn  ud  BnMpitoMiMuft  ier  OstemiihlMli-uiffarledMB 
■•narditn.  WIen. 

Die        48  bis  88  (vom  84.  April  bis  19.  Juni  1883)  enthalten  auaser  den 
offixiellen  BekaDntmacbungen  nnd  den  Mittheilangen  fiber  Li-  nnd  Audand  naeb- 

Stehende  Aufs^tze  etc.: 

(No.  4G,  5"2):  Kisenbahntarif-En(|iii'te.   (No.  49):  Korikuircnzaus^^chreibun?  fur  den 

.  Bau  dor  Abzweiguugea  der  gaiiziscbea  TraQsver^albahn.  (,No.  50,  51):  Trotokoll 
fiber  die  Verhendlungen  dee  der  k.  k.  Direklion  far  Slaatsbahnbetrieb  in  Wien 
bdgegebenen  Slaatseiaenbahnralhes.  (No.  53):  Uebersiebt  der  in  Oesterreicb 
gelegencn  Scfateppbabnen  zu  Eode  1S82.  (No.  54,  55):  Abrecbnungen  iibcr  dio 
von  lieii  dsterreichiscben  Eisenbahnen  beanspruchtcn  Garantievorschiisse.  (No.  57)  : 
Die  Schlcppbabnkonzessionea  im  Jahro  1882.  (No.  58):  Lokomotivpriifungen  iin 
Jabre  1882.  (No.  59):  Eiaigc  Bemcrkuiig:ea  uber  die  (jualitat  des  Scbienen- 
oatsrials  nnd  fiber  die  Ueberuabmsbediuguogea  der  Eiseababneo.  (No.  65): 
Aendeningen  der  einheitliehen  WaareDklassifibatioii.  (No.  69)  s  Die  Yerkebrsmitlel 
in  den  Verdnigten  Staaten  von  N(M:damerika. 

QHuaH  Analen  fllr  Oew«rb«  u4  BMiweeeB.  Berlin. 
Hefts.  I.]fail888. 

Inbalt:  Ueber  das  Warmlaufen  der  Eisenbahnwagenaebsen.  Ebenbeliniragcn 

mit  Klose's  radial  verstellberen  Aebseo.     Zur  Frage  der  Verwcndung  von 

Oilter^ugmascbinen    vor    Personenzil<^en.    Eisenbabn-Ausstellttog   in  Chittigo* 
I.ieferuQgsvertrage  mit  fiiseubabaverwaltuogen. 
Heft  10.    15.  Mai  1883. 

Inhatl:  Eine  Mittbeiliing  uber  Erfabruogen  mit  Drabtseilbaboeo.  Die  Eiseubabu- 
frage  in  I'rankreicb. 

HtfklL  l.Jnnil888. 

lohalt:  Bntwuff  fon  Nomen  far  die  Uolersuebnngen  an  Dempfkesseln  nnd 
Dampbnaadiinen.  Stopfbucbsenkonstnibtlon  mit  Anirendoog  von  Hetaliliderungen. 
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Heft  12.    15.  Juni  1883. 

luhalt:  Gutachten  bclr.  Nonncn  fur  die  Untersucbungen  aa  Datnpfkesseln  und 
DampfmascbineD.  Uebcr  die  DetailkonstruklioQen  der  Bremseu  au  Eiseubaba- 
fahrzeugen. 

Oesterreichische  Ebenbahn-Zeitang.  Wien. 
Na.  17.   29.  April  1883. 

Zor  EisenlMbiistetiitik.    Zum  foofimdswansigjabrigen  Jnbiliom  der  Auisig- 

T«plils«r  Bahn.  Uebwaieht  der  im  Jabra  1883  auf  d«iii  Oebiate  des  Eismbaha- 

wescns  erschionoaea  5ttanrelebiMben  QasetM,  Varordnoiigaii -und  NomalarlasM. 
No.  18.    6.  Mai  18S3. 

(No.  18  und  lit):    IMe  ncuen  oberitalieuischen  Kisenbahnea  uuii  tleren  Bedeu- 

tuDg  fur  DeuUcbland  und  den  Breaner-Verkebr.  (No.  18):  Babuca  ais  Begrunder 

DQuer  Indvstrieswcige. 
Ho.  19.  « 13.  Mai  1883. 

Die  Koaventioo  der  Prioritaten  der  Elisabeth -Bahn.    Die  Eisenbabofrage  in 

Fiankreich.  (No.  19,  30,  31):  Die  •ekuodiro  sehmalspaiigo  Zahnradbaha  bei 

Salj^o-Tarjan. 
Ho.  20.   20.  Mai  1883. 

Der  Keicbsratb  und  das  Eiseubabnweaen. 
Ho.  SI.  87.  Mai  1888. 

Kontrolo  der  elekirieebea  hstallationeii.  Dai  Peragnal  dor  lidiriMlien  Staats* 

Eisenbabnen. 
No.  22.   3  JuQi  18S3. 

(No.  22  und  23):  Der  Gescb&flsbericbt  der  westlicbea  StaaUbabueo. 
No.  2a.    10.  Juni  1883. 

Die  Wiener  Stedtbabnen. 
No.  M.   17.  Juni  1888. 

Die  Statisiik  des  Vereins  deotaeher  BioenbahnTerwtltangoD.  Bisenbabn-Betriebs- 

koaten  in  Amerika. 

OrgftB  fBr  Ub  Fortsdirltte  dot  Eiseabftlnwoseiis. 

IV.  Heff  1883. 

Inhalt:  Ueber  den  Lauf  der  Eisenbahnwa^en  auf  Ererader  Rahii.  Ueber  zweck- 
massige  Materialverthcilunp  bei  den  Schienenpf tlileu.  Die  Frafrc  ilcr  Hetriebs- 
sicberbeit  der  Kisenbalmgeleise,  ^pciCiell  der  wirkiiclieu  Austreogung  der  Fabr- 
scbienen.  Besebreibving  dee  Diagrammi  for  die  Bereebnung  der  Breoukraft  nnd 
den  Binfloss  Ton  Geftllen  beim  Anbalten  Ton  Efoenbahnxfigeo.  Hols  oder  Kisen- 
scbwellen.  Notizen  iiber  die  Erdarbeitoo  beim  Ban  des  Zentralbahobofe  in 
Franljfiirt  a.  M.  DifTerenzialflaschenzuir  rait  Gall'schcr  L;islljettp.  Apparal  zum 
Auffindeu  vou  sobwachcn  Stolleii  in  dcii  Sit'dcruhren.  Eiscnbahnbillet  Zahlapparat, 
konstruirt  von  dem  Stationsvorsteher  Gerke  in  Uransfeld.  Kesclireiburig  eines 
neuen  selbsUbiitigen  Scboaierapparates  fur  Lokomotiven  und  Dampfmascbioeo, 
System  radial  lanfender  Aebeen  for  BiMnbabnfahRenge  von  A.KIoi«.  Compoand* 
LokomotiYen  too  Berries.  Bericbt  fiber  Fort»cbritte  des  Biaenbaiiowesens. 

Batiroai-Chuwtto.  Nev-Tork. 
Ho.  IS.   18.  April  1883. 

Inhalt  :  Tbe  Talne  of  goods  as  a  basis  of  classification.  The  iUnoMes  of  Railroa  1 
men.  Peter  Cooper  and  tbe  first  locomotive.  Steel  permanent  wajf  Lottdw 
and  North* Western  Bailway.  Kaburia  and  tbe  Railroad  service. 
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No.  16.   20.  April  1883. 

Inhalt:  Car  wheels.  The  firand  Trunk.  Standard  time.  The  proper  weight 
for  Cik^t-iron  car  wheels.  German  pa5!>ougcr  locomotive.  Florida  Railroad.  The 
Husadiasetts  Railrotd  commissioD  on  the  claims  of  local  traffic. 

No.  17.   27.  April  1883. 

iDhalt:  loatroetioiM  to  sectton  foromMi.  A  stendard  car  track.  Diagonal  rafl 
joint.  The  proper  weight  for  cast' iron  car  wheels.  The  New-Tork  Railroad 
commiision  on  tho  cost  of  the  elevated  roads.  The  Hassschnsetts  Railroad 
conniasimk  on  inbarban  rates. 

Hd.       4.  Kai  1888. 

lobalt;  Instructions  to  section  foremoD.  Tho  Michigan  central  report.  Boston 
suburban  (rafiH-  and  fares.  Standard  engine  abeds  on  the  London  and  North- 
western Railway. 

No.  19.    11.  ilai  1883. 

lohalt:  Train  rules.  Instructions  to  section  foiemen.  The  Lake  Shore  report. 
Stop  over  privileges  on  limited  tickets.    A  bracket  girder. 

No.  20.   18.  Uai  1883. 

Inhalt:  Instructions  to  seetkm  feremen.  Train  roles.  Comparative  growth  of 
agricoltnral  and  other  traffic  Honnfaig*s  pvnchiag  and  shearing  machines. 
Locomotive  for  the  Old  Oolonj  Railroad. 

HOb  it  S5.  Kai  1888. 

Inbalt:  Train  rales.  The  Reading  lease  of  the  Central  Railroad  of  New  Jersey. 
Operating  expenses  (Motive  power).  The  progenitors  of  American  locomotives. 
Exhibits  at  the  Chicago  exposition  of  Railway  appliances. 

No.  22.    1.  Juni  1883. 

Inbalt:    Train  rules.    Tlie  breakage  of  car  wheels.    Brooks  narrow-gauge  looo- 
motive.     Locomotive  chimney    for    burning    autbracite  coal.     The  increased 
efficiency  of  Railroads  for  the  tranqpoilation  of  freight  National  eaqjHMitlon  ^ 
Railway  appliances.  ^ 

Bone  ytoMe  dM  dieMlis  ie  iw*  Fkris. 
April  1888. 

Inbalt;  Note  sor  lo  renversement  dn  rail  dans  les  voiea  vignoles  d*apres  des 
ezpirienees  fiitcs  k  la  Oompagnie  dX)rl^ans.  Note  sor  Tlniluence  des  rayons  des 
conrbes  sor  les  depenses  d'ex^cution  des  terrassements.   Note  sor  le  wagon 

dynaroomt'trique  dn  chemin  <ie  for  du  Nord.  Dynamometre  hydraulique  consfruit 
dans  les  ateliers  de  la  Compaynio  ilc  Paris-Lyon-Meiliteriauoe.  Description  du 
frein  „Duplex"  a  vide,  systcme  Eames.  Notice  a- compagoant  la  ,,Carte  des 
cbemins  de  fer  de  la  France  au  I"  Janvier  1883". 

Mtti  1883. 

luhalt:  Note  sur  la  question  des  chcmins  de  fer  economiques  et  en  partienlier 
des  ehemins  de  fer  k  vole  itroito.  Note  sor  les  deteriorations  aecldentellea  des 
rail  deader  observjes  sur  Ie  resean  do  ParIs>Lyon*liediterranee.  La  comomma* 

tion  do  •  oinbustible  daoB  les  locomotives.  Compte-rendu  du  tome  II  de  Touvrage 

de  M.  M.  L  ivoinne  et  Pontren,  sur  les  cherains  de  fer  en  Amcritpic.  Statistique 
des  cbemins  do  fer  .suisses,  pour  1881.  Apcrou  liu  nouveau  projet  de  M^tropolitain 
de  Paris.    Freiu  k  air  comprimo,  systemo  Carpenter. 
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No.  18.   2.  Mai  1883. 

Die  schtnalspurige  Lokalbahn  von  Liestal  nach  Waldenburg  im  Kanton  Baselland. 

Sekundarzugo  im  Personcnverkehr  auf  den  wurttembergischen  Eiscnhahnen  1883. 

Zur  Thai-  und  Bergbabnfrage  in  der  Scbweiz.  Die  neuen  elektrischen  Babnan. 
Ho.  1ft.  9.  H«i  1888. 

Die  Sekaadlrbftbiifkagtt  in  Bayern.  Maakdyiw^  ZIU-  oad  KoBtrolapptnt  ffir 

StrasMo-  und  Pfardebahnon. 
lo.  80.   16.  Hai  1888. 

Scbleswig-Angler  Eiambabn.  Sekondirbabupiojekto  in  der  beyeriBchen  Oberpfftli. 
No.  21.    23.  Hai  1883. 

Vignolesscbienen  contra  doppelkopfige  Scbien«Q.  Hocbbahnen  in  New  •  York. 

Gat-  und  andere  Kotortn  for  Biaenbafanbetri^ 
Ho.  tt.  80.  Mai  1888. 

(No.  22,  23,  24»  t6):  Uabw  StratieiibahneD.  (No.  82,  28):  Die  Tranbahimi. 

Ho.  28.    6.  Juni 

Motive  fur  die  Geleisbreite  bei  ScbmaUparbabneu. 
No.  24.    13.  Juni  1883. 

Die  rheinijcbe  Provinzialverwaltung  and  das  >iebeubabQwesen.    (No.  24,  25): 

SakandlrbahiiTorlage  in  dor  nraitaa  bnmer  das  groiaiMiiO||idi  JtaniidMii 

Iiandtaga. 
Ho.  tt.  20.  Jiml  1888. 

Wilkan-Kirebbaqf  im  Bekriaba. 

Zoltuf  Am  TorelBB  ioitadwr  HMMm-YonriltaBgoik  Bariin. 

Dia  HuuMn  tt  bis  48  (vom  27.  April  1888  bis  22.  Juni  1888)  anthaltan  ansiar 

den  rogelm&ssigen  Nacbrichten  ans  dem  Deutscben  Reicb,  Oesterreicb-Ungam  Cte.y 
Prajudizien,  offiziellen  Anzeigen  und  dergleicben,  nachstehende  Abbandlungen: 

(No.  33,  3»,  37,  38):  Kritik  und  Aotikritik.  (No.  33,  40,  42,  43):  Statistik  d«r 
im  Betriebe  befindlicben  Eisenbabncn  Dcutschlands.  (No.  33,  35):  Verhandlungen 
uber  die  Sekund&rbabnvorlage  im  preusstiscben  Abgeordnetenhau^e.  (No  34): 
,  Auiisig-Teplitter  Biienbahn.  Der  BetriebsTertrag  mit  der  Oeldeni-Oberysselscben 
LokaI*Biaenbabii>Oe8ell«ebaft  in  Winteiawyek.  (Mo.  85.  86):  Die  BiofShniiig  dea 
SpanDarken^SyitaDa  anf  dan  koniglich  ajehriedien  Staati-Eiienbabiian.  Znr  Haft- 
I^eht  vegen  Vcrletzung  der  Arbeiter  in  den  Metalldrebereien  durch  Metallsplilter. 
Die  Gottbanlbabn  und  deren  Tarifsystem.  (No.  36):  Die  bohmisch-roabrisrlie 
Traiisvcrsalbabn  und  das  Pc'age-Itecbt  des  Staates.  (No.  37):  I'ie  gewerblicbcn 
Ausbildungs-Eiuricbtiiogen  fiir  liandwerkerlebrlinge  an  den  Keparaturwerkslatten 
der  prennieeben  Staato-j^wnbabnen,  Statiitik  der  sebweiser  Hanptbabnen  im 
Tergleieb  mit  den  Reeultaten  der  VereinntatiitilL  Binflnaa  iriadarboltar  BrUtsung 
auf  die  Festigkeit  tod  Stabl  and  Eieen.  (No.  38):  Zum  Hugttetter  Eisenbabn- 
un&U.  Breslau-Schweidnitz-Freiburgcr  Eisenbabn.  Hesaiache  Ludwigs-Eisenbahn. 
Eiserne?  Obcrbausystem.  (No.  39):  Der  neue  Vertrag  ubcr  die  Eisenbabnen  in 
den  Balkanirmdern.  (No.  40):  Sekundarzugc  im  Personeuverkebr  mit  den 
wurttembergiscben  Staatsbabtien.  Bcgleitung  der  Sttickgutzuge  durcb  fabrende 
BzpeditiOMbeamla.  Statistflc  der  lebwedlaeboB,  norweglsdien  nnd  dlniacben 
Babnen  im  Yaigieieb  mit  den  Baraltaten  der  dentseban  Vereinistatistilc.  Bieanbabn- 
ban  in  Frankreich.  (No.  41):  Zugversp&tungen  auf  den  deutaeben  Eisenbabnen. 
Blektroteebniaeba  Tageafragen.  (No.  48):  Bin  nenea  Verlabrea  snr  Kontrole  der 
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Retourbillets.  Die  Lokal-Guterbahn  zu  Frankfurl  a.  0.  Der  italieiiiscbe  Gesetz- 
entwurf,  betrcffend  den  Eisenbabnbi  li  ieb.  (No.  43):  Koutenvorscbriften  der 
Parteien  uud  obligatorische  Babohofsvorscbrift.  (No.  44):  Uuf^Ue  auf  den 
d«otodiea  Bahnen.  Die  Lok«l-ODterb«bii  ra  FrukMurt  a.  0.  Am  4«r  Silraig 
der  Einnbalm-Tarifkooiounioa  ond  dct  AusaduissM  der  Verkebra-lftlereaeotiB. 
(No.  45):  Uebntchlagliche  Berecbnung  der  Selbstkoitea  dee  Truuportes  far  die 
TerscLiedcnea  Tarifklassen  des  Personen-  und  Gutervcrkehrs.  Retourbillets. 
Zur  Transportversicberuug  der  Eisenbabnuuter.  (No.  46,  47):  Die  Durcbfuhrung 
des  Staatsbabn-Systems  io  Preussea.  (No.  47):  Der  Abschluss  der  Eueobabn- 
TerstaatlicbuDgeo.  Die  freaffieiadkeii  SlMobehekeiiveBtioiieii.  NiedwiliMHidie 
Zoitralbebii.  (No.  48):  Sigetaiiee  der  BemffMihlang  von  5.  Junl  1882  ia 
Deatichen  Beieh  fSr  den  Eiienbehnbstrielk  Biieiibelin  iber  dee  Sii. 


Folgende,  das  Eisenbahnwesen  n.  s.  w.  betreffeude  Aafs&tze  be- 
finden  sich  in  oachstebenden  Zeitschriften: 

Biftrlieke  YvMnlkWUr,  Hfindien. 

No*  5*  Hai  1883.  Internationales  Recbt  und  Gesetzgebunf?,  insbeson  lerc  internatio- 
oales  Eisenbahnfrachtrerht.  Die  Zentralisation  dor  Weicben  unJ  Sijjuale  auf 
der  Station  Mutichoii-Ostbabnbof.  Definition  der  zur  Messung  der  fiUenbabn- 
transportleistuD^en  gebrauchlicben  tecbniscbea  Ausdriicke. 

Bayerische  Handclszcitung.  Muncben. 

No.  21,  22  a.  23.   26.  Mai,  2.  u.  9.  Juni  1883.    Verkehr  und  Verketarswege  mis 

Bayero  uach  Suden  und  Osten. 

Centralblatt  der  Banverwaltung.  Berlin. 

Bo*  17,  18  a.  1».    28.  April,  5,  u.  17.  Mai  1888.    Empfangsgeb&ade  und  Neben- 
atilaf^en  auf  den  neueu  Bahtihofen  der  Reichs-Eisenbahueo  ia  ElaasS'Lothrixigea. 
Ko.  19.    12.  Uai.    Die  Eiacubahufrago  iu  Frankreicb. 
No*  SO.  19.  Jlei  I88S.  Znm  BiieDbebmnifeU  in  Hugitetten. 
No*  tt*  S;  Juni  1888.  Die  Staate-Bisenbebnbeuten  der  nlebsten  Jehre  in  OeMenoieli. 

DoolMko  Bamettny*  Berlin. 

No*  it  «<  89*  5.  v.  19.  Hoi  1803*  Der  Ben  der  Arlberf  babn  in  Jebre  1888. 
No*  4L  83.  Noi  1888.  Die  Anaehltttsstreeken  dee  Arlbergs.  Bembronik.  BrSfbeto 

EiseabahDstrerken  in  Deutscbland  und  Oesterreicb-Ungarn  im  Jabie  1888. 
No*  46.    9.  Juni  1SS3.   Drahiseilbabnen  nacb  System  Bleicbert. 
No*  47.   13.  Juai  18^.  Neaea  eieeraes  zweitbeiliges  Oberbaaayttem  for  Straaaen- 

babncn. 

L'jBconomiste.  Paris. 

Mo*  17.    28.  April  1883.  Le  budget  extraordinaire  et  les  conventions  avec  les  com- 

pagiiieii  de  cbemius  de  fer.  Le  cbemiu  de  fer  du  Senegal  au  Soudan  et  rezplo- 

ration  do  Haut  Niger. 
No*  19.  18.  Mai  1883.  Lettrea  de  Suiaaet  Meeaage  et  projete  de  loi  rdatiTement  an 

rachat  des  cbemins  de  fer. 
No*  20.   19.  Mai  1883.  La  condition  dee  employM  de  cbemins  de  for  en  Fmnco  ot 

en  Angleterre. 

No*  22*   2.  Juai  1883.   Les  transports  par  cbemia  de  fer. 
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'  No*  28.  0.  Jurii  1883.  Discussioos  de  la  societe  d'economie  politique:  Quelle 
influence  peuveiit  exercer  sur  le  commerce  frau^ais  les  grands  percements 
realises  ou  projetes,  comme  ceux  de  TArlberg,  da  Sftlfit-Gothard ,  du  Simplun, 
da  mont  Cenia  •!  dtt  inont  Blaae?  Lw  tarift  de  cbemins  de  fer  mix  itats-Unii.*) 

Ho«  84*  16.  Jmi  1888.  Im  eonventioin  avee  I«a  Oempagoies  dea  chamiiia  do  fer, 
r^tat  at  lea  aetioootiroi.  —  Dea  cfaanins  do  fer  d'intjrfit  local  at  dea  ehengJaa  do 
fer  It  Toio  <troito. 

EloklnvlMlnlMlie  ZeltMlvift  Berlin. 

Heft  ft.  Hai  1888.  Ueber  die  elektriaebe  Kraft,  den  Widerrtand  nod  don  Nntaaibkt 
von  LaduDgss&uten  (Akknmnlaftorra).  Blektriadio  Signateinricblnog  tsat  tebrea- 
den  Eisenbaboxogon. 

BngiBMrior*  London. 

Ko.  908.  20.  April  1883.   Tbe  Portraab  Electrio  Railway. 

Me.  904.  37.  April  1883.  Reiistaoeo  of  Bailvay  ennreft.  The  Oialriet  Railvay  van' 

tilators.    Private  bill  legislation. 
No.  905.    4.  Mai  1883.    Keceot  Railway  accidents.    PriTate  bill  legisla'ioa. 
Mo.  90«.    11.  Mai  18d3.   Private  bill  legislation. 

Ho.  909.  1.  ioni  1883.  Tbe  Paria  Metiopolilnn  BaUmy.  Privato  bill  legldalioa. 
Hydranlie  fan  brake. 

No.  910.   8.  Juni  1888.  The  brake  failure  at  Northampton. 

No.  81L  15.  Juni  1888.  Wire  rope  tranvaya.  Private  bill  legidation. 

InMBflker  fllr  Hntlouiaomiio  isd  StalJsttk.  Jena. 

4.  «.  6.  Heft  1883.  Mittbeilnngen  aber  die  wirtbscbaftliehe  Literatar  Bnadanda  i^ 
den  Jabren  1881  nnd  1882.  Lea  financea  de  lo  France. 

Jovmal  den  eheodai  do  Ite*.  Paris. 

No.  17.  28.  April  1888.  L'£ut  et  lea  coopagniaa  de  ebeniin  de  kr. 
No.  22.   2.  Juni  1883.   La  qaeatioa  des  cbemina  de  fer  (riiean  de  PAtat). 
No.  24.  16.  Juni  1883.  Le  nonvellea  conveuUona  avec  TEtat 

HdMolieB  et  eompte  remlii  ien  tniTMK  4e  it  lOcMtd  4m  I]ig4nl«an  elvib.  Ptoia. 

Jaaiar  1888.  Lea  ebemina  de  for  d*int4ilt  local;  ^do  critiqae  dn  aabier  dee 
ebargea. 

■oaltoie  Me  atende  fttnte.  Torino. 

NOk  17.  26.  April  1(988.  U  ainiatro  Baccaiini  a  rindnstrla  nationala. 

He.  18.  2.  Mai  1888.  Eaeniaio  delle  Fenovie  itaUane.  Pad  gettaiai  on  ponCa  aullo 

Stretto  di  Messina? 
No.  19.    9.  Mai  1883.    Esercizio  delle  Ferrovie  italiane. 

No.  20,  21  a.  22.   16.,  28.  o.  30.  Jlai  1883.  11  progetto  di  l««ge  per  reaeraitio 

ferroviario. 

No.  23.    f).  Juni  1883.    Esercizio  delle  ferrovie  italiane. 

No.  24.  13.  Juni  1883.  II  freno  continuo  Heberlein.  Fondo  di  previdenza  delle 
BoelelA  oooperatiTa  fra  gli  agenti  ddte  ferrovie  deirAUn  Italia  fai  Torino.  Servisio 
tetofonico. 


*)  UeberseUuDg  des  Artikele  ,Etn  cngliacbea  Qutacbten  nber  aaierikaniaobe  Eisenbabn* 
Tarife."    Archiv  S.  254ff. 
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The  Railway  News  and  Joint  stock  JoamaL  London. 

'Ha*  1008.  28.  April  1883.  The  CbaDnel  tunnel.  The  Railway  commissioiien.  Tbroogh 

rates  for  booking  to  Europe.    Railway  compensatiou  charges. 
Mo*  1009.    .').  Alai  1883.    Railway  traffic  agreements:  The  Southern  lines  treaty  of 
peare.    The  Scotch  Railway  Companies  and  the  gOTemment  dnty.  Railway 
aeddoBti. 

Vo«  lOIO.  IS.  Mai  IMS.  The  Raflway  eonninioii  Mid  Ralhnij  latei.  The  Metro- 
politan District  Railway,  llie  Channel  tunnel  sheme.  Uetropolitaa  Diitrirt 
Railway  extension  to  Hounslow.    Railway  bills  in  parliament. 

Mo*  1011.  19.  Mai  1883.    The  growth  of  Railway  capital  and  revenue.    Railways  in 
Canada.    Compressed  air  for  tramways.    (The  Mekarski  system). 
IDIi*  S6.  Mai  1888.  Orontk  of  railway  capital  Md  rarenne.   The  Maiieaa 
Railmy  Ooopiny.   Railway  law  and  paHfamentary  expenaea.   The  Wcatera 
Union  Telegraph  Company.    Automatic  brakes. 

][••  1018.  2.  Jiini  1883.  Live  stock  traffic.  The  American  Trunk  Line  pool.  Rail- 
way bills  in  parliament.    The  coal  traffic  by  Railway  to  London. 

Mo*  1014.  9.  Juni  1883.  Fayment  of  dividend  out  of  capital.  Railway  bills  in 
parllameut. 

la.  IMS.  16.  Jonl  1888.  Tka  live  etoek  tiaflle  of  AoMrieaii  Rallioada.  The  ateel 
rail  trade. 

R«rM  cewmrdile  et  Juli^M  im  dMniBf  4e  for  ete.  Bmxellea. 

UellBniMf  8&  Ibi  1888.  Lea  chemina  de  fer  adninialrte  par  ritat  pmiaicii 
pendant  rezerdce  de  1881—1888. 

MnvaisarlMia  Baueltiiiig.  Zfirieb. 

Ha.  1ft.  14.  April  1888.  Seheiben-  and  Sebalenpua-BiaaiibahnrSder. 
Ha*  17.  88.  April  1888.  Sekond&rbahnen  in  Ruiaiaien. 

Wocianklatt  fir  AnilMktM  mi  Ingenienre*  Berlin. 

Ka*  84.  27.  April  1883.  Pas  Empfaogsgeblvde  ffir  den  Zentralbahnhof  ku  Amsterdam. 
Ma.  46  n*  49.  8.  u.  15.  Jani  1883.  Ueber  Lokal  Qfitei^Eisenbabnea. 

Wochoni»chrift  des  osterreichtschen  Lifenlenr-  and  Archltekten-Yereins.  Wien 

Mo.  16,  17  u.  18.   21.,  28.  April  u.  5.  Mai  1883.    Ueber  die  Hedcutung  eloktriscber 

Bahoen  far  die  BewUtigting  des  Lokaherkebrs,  speziell  in  Wieo. 
Ha.  17.  88.  April  1888.  Das  Wiener  Stadtbahoprojekt  des  Stadtbanamtea. 

Zaitacirift  dca  Ardiltakteii-  od  iHpoiiiew-YardBS.  Hannover. 

Heft  8  nnd  4.  188S.  Neaere  Qoersebwellen-Oberbanaysteme  in  Eisen. 

Xeitechrift  fOr  LokoinotivfUhrer.  Nordstemnien. 

Y.  Band.   VUL  tfeft.   Ueber  die  Lauffahigkeit  der  Eisen  bah  ofahrzeuge.   Zur  Ooko- 

nomie  der  Lokomotivfenemng. 
EL  Haft.  Pebef  Oeaehwindigkeif aaeaaer  fgr  Biaeabahnaage.  Die  SteUnng  dee  Weiefaea- 

atellefB  mit  Ridkaieht  anf  obl^atoriadie  BiniSbraiig  dar  ZoDtralweioheDalallinf • 


Her«ii»t(egeben  im  Auftrage  des  Konifflichen  MinUt«iiurot  der  offentlleben  Arbeiten. 
Ctrl  HtgroMBM  T«rlH«  BarUa  W.  —  0«dra«kt  b«l  Juliaa  SItuaftId,  B«rUa  W. 
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y,  ,  Sl.I*eterRburg-\Var.s<liauer  Habn 
„      „  Woieliselbahn 


in  Suinma 

h)  Vtrsaiul  naoh  dor  Warschau-Wiener  Halm  . 

n     -Tcrespoler  ^  . 
„         „      ,   St.  Peterbiirg-Warscliaiif r  Hahii 
„         r.      »    Weichselbahn  . 


in  Sutniiia 

12.  BnchiiiatHoli.  a)  Entpfang  von  <ler  Kiirsk-Kiewer  Hahii 

„         „     „    liibaii-Kotnnyer  „ 

in  .Summa 

[})  Versaitd  iiach  Uer  Kiirsk-Kiewer  Bahii 
„        »     n   I,ihan-Houmyer  „ 

in  Siimma 

l.S.  Sliailienka.  a)  Fmp/'ang  von  der  Cliarkow-Nikolajewer  Bali 

,      „    Fastower  Balm   .    .  . 

in  Summa 

b)  Versaiul  nacli  ilcr  Cliaikow-Nikolajower  Bal 
y,         -      n   Fastower  Bahn   .    .  . 

in  Snmma 

14.  Si'littieriuka.  a)  Emtifana  von  dcr  Kicw-Brpsti^r  U;<i.n 
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Die  englische  Eisenbahnpoiitik  der  letzten  zehn  Jahre. 

Auf  Grand  dei  amtlicben  Publikationen  erGitert 

Ton 

Gustav  Cohn. 

(Schluss.) 


XVI. 

Die  Wirksamkeit  der  Railway  Commitaioners, 

1. 

Fragen  wir  jetzt,  was  bat  die  neae  BehOrde  mit  den  gesetzUchea 
YoUmachten  geleistet,  so  tritt  mis  zaofichst  die  Sine  nnverkennbaie  Tbat- 
sache  entgegen,  dass  die  daffir  bestellten  Mftmier  achtbaren  Eifer  nnd 
Ernst  von  An&ng  an  beknndet  liaben.  Welcbe  besonderen  Grfinde  bier 
mitgewirkt  baben,  die  nns  den  anffallenden  Gegensatz  sa  dem  Qatetiamns 
des  Handdsamts  nnd  seiner  Mfinner  erklAren,  ist  eine  Frage  fur  sich,  zu 
deren  Beantwortnng  bloss  Yermnthnngen  mOglich  sind.  Ob  es  die  Nenbeit 
dee  Yersnehes  ist,  welche  mit  den  Ifthmenden  Er&hmngea  des  Handels- 
amts  nocb  nicht  behaltet,  jagendfrohe  Erwarfcongen  mit  sich  biingt,  die 
am  Ende  aach  mit  fortsehreiteoden  Jabren  dabin  scbwinden;  ob  es  die 
besondere  Energie  nnd  Tbatenlnst  gl&cklicb  gewfthlter  PersOnlicbkeiten  ist; 
ob  es  vielleicht  der  provisoriscbe  Gbarakter  des  nenen  Tribnoals  sein  mag, 
welcher  den  jfihrlicli  drohenden  Widerraf  vor  die  Seele  seiner  Hitglieder 
bftlt  nnd  dadnrch  zn  Leistungen  spornt,  die  den  permanentea  Charakter 
des  Tribimals  sich  erobem  wollen  —  ich  kann  eine  Antwort  daraaf  nicht 
(iDdeD,  weil  die  Yorliegendea  Materialien  daruber  Dichts  sagen.  Sicher  ist, 
dass  fur  sich  allein  dieses  Verhalten  einer  englischen  Beh5rde  im  Verlaufe 
der  Geschichto  der  englischen  Eisenbahnpoiitik  im  moralischen  Sinne  aU 
ein  Lichtpunkt  erscheint.    Denn  seit  lange  ist  so  etwas  nicht  lia^^eweseu. 

Nicht  nur,  dass  die  Commissioners  die  Befugnisse,  welche  ihnen  das 
Parlament  zugewiesen  hat,  vom  ersten  Augenblicke  iebhaft  in  die  Hand 
nahmen;  anch  deren  Entwickiung  und  Erweiterung  beschSftigt  sie  fort- 
w&hrend,  wie  es  fast  jeder  einzelne  der  Jahresberichte  uber  ihrc  Th&tig- 
keit  zeigt.    Beides  in  diametralem  Gegensatze  zam  Handelsamt. 

Arehhr  fftr  SUmUhaweMn.  1883.  ^ 
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« 

DasB  dieses  achtbare  Streben  freilich  sich  'nicht  ia  entsprechenden 
Thaten  hat  ansprfigen  kdnnen,  dass  die  Brfahning  der  neoen  zebn  Jabre 
die  Ansicbt  meiner  filteren  Schrift  in  der  HanpUaehe  bestfttigt,  das  ist 
denn  eine  andere  nnd  zwar  die  entseheidendere  Seite  des  Gegenstandes, 
welcbe  Mr  die  wesentlicheii  Zilge  der  nns  beschftftigenden  Sachlage  im 
ijngesichte  soleh  ehrenwertben  BemfiheDS  desto  mSbr  beweist 

Mitglieder  des  Tribtinals  sind  von  Anfang  bis  sum  gegenwftrtigen 
Angenblidc  Sir  Fredericic  Peel  nnd  Mr.  W.  P.  Price  gewesen;  das 
reehtsTerstftndlge  Mitglied  war  znersi  Mr.  H.  Macnamara,  welcher  nach 
balbj&hriger  Krankheit  za  Beginn  des  Jabres  1877  starb:  an  dessen  Stelle 
trat  Mr.  Alex.  Edw.  Miller  am  27.  Febroar  1877,*)  welcher  seitdem 
bis  hente  den  Posten  bekleidet.  Ueber  ihre  Wirksamkeit  haben  diese 
Mftnner  j&brlich  amtliche  Berichte  erstattet,  die  znerst  jeweilen  Tom 
1.  September  bis  81.  August  des  folgenden  Jafares  reiehen  (erster  Bericht 
▼cm  1.  September  1873  bis  31.  Angnst  1874),  dann  aber  —  seit  dem 
seehsten  JahresberiGht  —  mit  den  Ealendeijahren  abscUiessen,  so  dass 
zon&chst  dieser  Bericht  Tom  1.  September  1878  bis  31.  Bezember  1879 
reicht,  der  siebente  vom  1.  Jannar  1880  bis  31.  Dezember  1880  and  dann 
die  folgeoden  entsprechend  f&r  die  Jahre  1881  nnd  1882. 


2. 

Die  nene  Behdrde  hat  ihre  Thatigkeit  sofort  damit  eingeleitet,  dass 
sie  ihren  eigenth&miicben  Charakter  als  Administrativ-  and  Aofsicbtsin* 
stanz  zQgleich  mit  der  richterliclien  Befagniss  geltend  machte. 

Im  ersten  Jaiiresberichte  theilt  sic  mit,**)  dass  sie  Inspeidionen  ver- 
Anlasst  babe,  welctie  aaf  mehreren  Stationen  Terscbiedener  Eisenbabnge- 
sellscbaften  nntersnchen  sollteo,  ob  dieselben  nacb  dem  Gesetze  yon  1873 
mit  den  vorschriftsmassigen  Tarifbuchern  ansgestattet  seien;  nar  sehr 
wenige  batten  zofolge  dieser  lospektion  die  Anordnnngen  des  Gesetzes 
exffiUt. 

Sie  bat  ferner  im  Jabre  1874in  Zeitnogen  die  AnfforderuDg  erlassen,***) 
dass  lant  dem  Biebzehnten  Paragrapben  des  Gesetzes  Ton  1873  jede  Sisen- 
bahDgesellscbaft,  die  Kan&le  besitzt,  verpflichtet  ist,  dieselben  in  gntem 
BchifiR)arem  Zastande  za  erhalten,  and  dass  Jedermann,  der  eine  Verletzong 
dieser  Vorschrift  anznzeigen  bat,  miindlich  oder  scbriftlich  davon  der 
BebOrde  Mittheilang  macben  soil,  woranf  die  Commwhnen  sofort  die 
nOthige  Untersuchnng  Tcranstalten  wArden. 

*j  4.  J{fport  Ix.  C.  p.  3. 

l.'iU^ort  B.  C.  p.  6.    ***)  Etfid.  1881  qu.  16474, 
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Id  den  Ereitea  der  eoglischen  SiseDbahnverwaltnngen  hat,  wie  aieh 
denkeo  Iftsst,  solcbes  Anftroten  pdnlicbeB  Befremden  hemigernfen.  Der 
Yerein  der  EisenlMihiigeBeUBchaften  hat  spftter  eia  HemorandQin*)  an 
das  Haadeleamt  gerichtet,  welches^  zam  Nachweiee  der  Natslosigk^t  and 
ScbSdiiebkeit  dee  nenea  Tribanals  abgefaset,  an  diese  Thatea  ab  flagrante 
Beispiele  eines  anerliArtea  Benehmeas  erinaert**)  Die  Eiaenbahamftoner 
im  ParlameattanssdiBBie  toa  1881  — 1882  verwefeen  anf  diese  VorMe, 
iamitten  der  sonstigen  Eontroversen  fiber  Znsammensetzang,  Qaalifikatioa 
and  Leietongen  der  BehOrde,  wie  anf  das  EmpOreDdste,  was  iiberbaupt 
in  diesen  Angelegenbeiten  jemals  erlebt  worden  ist.***)  Mr.  Bolton 
lasst  sich  die  Stelle  des  Memorandams,  welcbe  sich  dagegen  cntriistet, 
znr  Erbauung  durch  Grierson  vorlesen  nnd  mit  Glossen  versehcD.  Maa 
stellL  sich  aufs  peinlichste  beruhrt  durch  die  angebliche  Verletzang  aller 
Traditionen  eines  englischen  Gerichtshofes,  dass  er  gleichsam  dem  Publikum 
seine  Dienste  nach  Art  eioes  neuen  Gcschuttsunternehniens  anpreist.  Und 
der  in  der  huchsten  Resignation  gegeniiber  den  Eisenbahnverwaltangen 
geubte  StaatssekretSr  des  llandelsamls  wagt  es  niciit,  das  Benehmen  der 
Coutmisxioaers  zu  rechtfertigen ,  ja  er  wiischt  seine  Hande  in  Unscbuld; 
das  Handelsamt  habe  damit  nichts  za  schaffeo,  and  er  wuDschef)  seine 
Meinnng  daruber  lieber  nicht  za  aassoro. 

So  lange  es  sich  hierbei  um  die  Unznfrledenheit  der  Eisenbahn- 
mSnner  im  AUgemeinen  handelt  oder  um  die  hergebrachte  Resignation  der 
BehOrde,  welche  so  lange  zu  ihrer  Kontrole  bestimmt,  aber  nichts  zu 
leisten  fiihig  war,  liegt  hier  bloss  Selbstverstandiiches  vor.  Als  positiv  falsch 
aber  muss  der  besondore  Vorwurf  zuriickgewiesen  werden,  welcher  einen 
Makel  an  das  fragliche  Vorgehen  der  Conintissioners  haftet,  weil  ein  Ge- 
richtshof  so  etwas  nicht  thiie.  Der  friihere  Sekretilr  der  Behorde,  welcher 
jenes  Aktenstiick  unterzeichnet  hat,  ist  vollkommen  im  Recht,  wenn  er 
auf  diesen  Vorwurf  im  Zeugenverhorff)  erwidert:  die  Kommission  sei 
eben  nicht  ein  ordentlicher  Gerichtshof  (court)  und  vereinige  mit  ihreu 
judizielleu  Befagnissen  andersartige  Voilmachten,  aas  welchen  sich  Miass- 

*)  Eoid.  1881  qa.  18618.  13888-3L  18854. 

**)  G«g»ii  di«  Bniditiing  d«r  iwnsa  Beb6id«  itt  tehoa  am  80.  Oktobw  1874  tfai 
Protest  dtsselbui  Yanins  dngaraleht,  alt  .Maaiorisl  tii  dm  Premieministwr*.  App. 

1881  p.  1. 

•**)  Die  vorgelesene  Stelle  wirft  der  Beburde  vor,  dass  selbi^e  das  ITandelsamt  angeregt 
babe,  gegen  solche  Eisenbahngesellschaftea  Klage  zu  erheben,  welche  bei  der  Inspeklion  der 
Tarifbachor  in  geseUwidrigem  Verbaiten  betroffen  worden  seien!  Ygl.  Evid.  q  i-  13S54. 
Man  moehte  frafen,  ob  die  gninds&tdlehe  MicliUMaditaiig  aUar  Kontrolgenttt  sa  den 
froblarvorbaiNiL  Sedilan  d«r  BiMobaliiig«Mllteliafl«n  g^ort,  gleidi  das  YoriMbalten  der 
TarifreTision. 

t)  EoifL  1881  qu.  1G474-78.  ft)  Evid.  firovne  1831  qu.  1417-lS. 

30* 
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regeln,  wie  die  gerfigten,  von  selber  ergeben.  Wie  deno  beispieldialber 
der  zebnte  Paragraph  des  Gesetzes  von  1878  die  VoUinacht  znr  Geneb- 
migimg  TOO  Betriebsvertrfigen  anstpreehe  nod  zn  diesem  Behaf  eine  Tor- 
aafgebende  Anzeige  In  den  TagesblftUem  erfordert,  welehe  die  loteresaenten 
Torfordert;  wie  fomer  —  Terschiedeii  tod  den  strengen  Formen  der  ordeni- 
lichen  GerichtsbOfe  —  der  siebente  Paragraph  der  Eommisslon  die  Voll- 
macht  erthellt,  mit  den  Parteien  privatim  zn  korrespondiren. 

Ansserdem  aber  iet  es  gerade  der  Umstand,  dass  eine  StaatsbehOrde 
—  znm  Unterscbiede  yon  nenen  Gesehftftsnntemehmnngen  —  mit  gntem 
Gewissen  von  sich  erkl&ren  kann,  dase  sie  einem  Bedarfhisse  entgegen- 
komme,  dass  sie  alsa  nicht  nm  ihretwillen,  sondern  nm  des  Pnbltknms 
Willen  Dienste  anbietet:  es  ist  dieser  Umstand,  sage  ich,  welcher  eine 
solche  Ankftndignng  fiber  jedes  Odinm  erhebt,  nnd  ein  scheinbares  Odinm 
nnr  fir  die  empfindlichen,  TerwOhnten  Nerren  englischer  Eisenbahn-Ver- 
waltnngsrftthe  entsteben  Iftsst  Ist  es  dennoch  wahr,  dass  gerade  diese 
Form  der  SelbstankOndignng  niebt  die  beste  sei,  wohlan,  dann  wftre  es 
die  Pflicht  des  RessortmiDisterinms  geweseo,  den  Nenling  dem  Pnbliknm 
Torznf&hren.  Indesseo,  eben  der  Yertieter  des  Ministerinms  hiUlt  sich  in 
diplomatisches  Schweigen. 

Dieses  sind  Bemerkungen,  die  sich  an  der  Schwelle  aofdrftngen.  Wir 
wenden  nns  ta  den  Gebieten  der  eigenUichen  Wirksamkeit  nnd  znnftchst 
zn  dem  Uanptgebiete,  der  richterlichen  Th&tigkeit. 


3. 

Der  Ausscha3sberi(  ht  vom  Jahre  1872  erkl&rte;  die EntscbeidnDgen  oder 
der  Mangel  an  Eotscheidangen  hat  gezeigt,  wie  wenig  ein  ordentlicber  Ge- 
ricbtshof  geeignet  ist,  solche  F&lle  zn  bebandeln,  wie  sie  das  Gesetz  vom 
Jahre  1854  im  Auge  bat.  Es  ist  eine  nnbestrittene  Tbatsacbe,  dass  unter 
der  JarisdiktioD  des  Reichsgerichts  der  Common  Pleas  jencs  Gesetz  eioge- 
scblnmmert  war.*)  Angesicbts  dieser  Tbatsacbe  ivann  ein  gewisser  Erfolg 
des  neuen  Gericbtsbofs  niebt  gelengnet  werden.  In  der  Frist  vom  Anbe- 
ginn  der  Wirksamkeit  bis  znm  30.  M&rz  1882**)  sind  fiberbanpt  110 
Urtheile  der  Railway  CommwionerB  ergangen;  damnter  wareo  20  Urtbeile, 
gegen  welche  appellirt  wnrde,  nnd  nntor  letzteren  11,  bei  denen  das 
Urtheil  der  ersten  Instanz  bestfitigt  wnrde.  Die  Mehrzahl  dieser  Urtheile***) 

*)  Bvid.  1882  qa.  3016.  3300. 
*^  Eoid.  1883  qn.  8076-88.  4f>P-  1881  p.  68-79. 

***)  Dm  untlieb*  Temiehoias  im  AppmSHm  Tom  Jabre  1881  fabrt  die  Qestmmtheit  dar 
Oescliftfte  anf  (1873— 1 881)  in  d«r  Zabl  von  189:  davoo  sind  59  vnter  sect.  6,  ferner  36 
u!;ter  arct.  8  (S<  hie<lsgcricbt\  dann  unter  «ect.  10  (Qenehmiguog  Ton  Betriebsfertrigeo), 
welter  ID  uDter  «ec<.  11  (DurcbgangSTerkebr). 
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fallt  QDier  Sect.  6  des  Gesetzes  Ton  1873,  also  nnter  die  Vorachcifteii  des 
Gesetzes  Von  1854. 

£in  gewisaer  Erfolg  kann  nicht  gelengDot  wcrden  —  in  jenem 
Zasammenhange^  in  dnrebans  relatiTem  Sinne.  Absolut  genommen  ist  der 

Erfolg  gering. 

Die  entscheidendeo  Momente  baben  sich,  wie  mir  von  vornherein 
UDzweifelhaft  gewesen,  in  keiner  Weiee  ge&ndert.  Niemaad,  der  die  Ver- 
h&ltnlsse  kaonte,  dorfte  etwas  anderes  erwarten.  Es  liegt  jetzt  eine  Fulle 
Ton  Zengnissen  tof,  welche  dus  ana  der  Erfahrnng  bestfttigt. 

Die  entscheidendeii  Momente,  welche  irgeud  eincr  durchgreifenden 
Wirksamkeit  des  neuen  Tribunals  nnerschutterlichcn  Widerstand  entgegen- 
gesetzt  baben,  sind:  die  Uebermacht  der  Eisenbahngesellscbaften,  welche 
jeden  mit  Strafe  bedroht,  der  es  wagt,  sie  vor  Gericht  zn  fordern:  eng 
damit  verknupft  zweitene  die  peknniare  Gewalt,  welche  nacb  der  Weise 
englischer  Prozessf&hmxig,  die  den  Parteien  horrende  Opfer  zamnthet,  es 
regelm&ssig  diesen  groasen  Geldmachten  allein  ermOglicht,  den  Eampf 
darchznffihren,  den  Gegner  zn  erdrucken;  endlich  die  mangelhafte  Befol- 
gong  eines  wirklicb  errangenen  Gerichtsnrtheils  gegen  Eisenbahngesell- 
scbaften,  beCftrdert  dnrcb  den  zerkl&fteten  Znstand  der  Grericbtskompetenzen 
nnd  den  Mangel  obrigkeitllcber  Adminiatrattvbefngnuae. 

In  enterer  Hinsicbt  hOren  wir  ea  wie  einen  ewig  wiederkehrenden 
Refrain  dorch  alle  Zengenaassagen  hindarcbgehen:  ein  Privater,  wdeher 
gegen  EieenbahngeBellschaften  Klage  erbebt,  ist  ein  gezeiebneter  Mann 
(a  marked  man)  bei  den  Eisenbahngesellsdiaften.*)  Die  Macht,  welche 
letztere  besitzen,  einen  Gesehftftsmann  zn  diikaniren,  wenn  dieser  sich 
nnbotmftssig  zeigt,  ist  regelmftssig  der  Grand,  dass  man  das  Unrecht 
schweigend  hinnimmt,  avch  da,  wo  man  Qberzengt  ist,  Becht  zn  erhalten, 
wenn  man  die  Sache  in  die  Hand  nimmt**}  Im  Bewnsstaein  dieser  Ueber- 
macht lachen  wold  die  Eisenbahnverwaltnngen  die  Einzelnen  ans,  welche 
aich  ihnen  gegenfiber  beschweren.  GegenHber  der  Besohwerde,  dass  die 
erhobene  Fracbt  die  Maxima  fiberschrdtet,  drohen  sie,  f&r  den  Fall  einer 
geriehtlichen  Elage,  die  Frachtsfttze  der  anderen  Artikel,  die  nnter  dem 
Maximum  sind,  his  zn  deren  Niveau  zn  erhOhen.***)  Selbst  Farrer,  der 
Sekretftr  des  Handelsamts,  sagt  ans:  der  Hanptgrond,  weleher  die  Privaten 
abhftlt,  sich  zn  riUiren,  sei  die  Macht  der  EisenbaluiTerwaltiingen,  ihnen 
Scbaden  anf  allerhand  Art  zaznffigen.f )  Er  widerlegt  die  nnliebsame  Zn- 

•)  Evid.  1881  Forwood  qu.  1905.  Vgl.  qu.  7123.  7131.  7282.  7443—47. 
*•)  Evid.  1881  qu.  2993—3000.  4438—41.  4^7(1-81.  4618.  5287—98.  5562—69. 
6398.  Evid.  1882  qu.  1469.  3504-Oy.    **♦)  Evi'l.  ISSl  qu.  4403.  44SS-9-J.  5252. 

t)  Evid.  1881  qu.  16447—62.  16383—84:  „tt  is  (£Uite  dear  that  it  is  a  very  for- 
nudMe  thing  to  fight  a  raUtcay  cominmy'*. 
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muthung,  aos  diesem  Grnnde  das  Handelsamt  zum  Klaj;er  im  Namen  der 
Privaten  za  machen,  mit  dem  Argument:  der  Name  der  Privaten  konne 
dabei  nicht  verschwiegen  werdeo,  und  der  Zorn  wurde  diese  darum  ebeuso 
erreichen  wio  bisher.  Der  SekretSr  der  im  Jabre  187t>  geschaffenea 
British  Trade  Association,  deren  Mitglieder  150 — 200  000  Arbeiter  beschaf- 
tigen,  versichert,  dass  grosse  Gescbaftshftaser  aus  Farcht  Tor  den  Eisen- 
babDverwaitnDgen  nicht  klagen  woUea,  nnd  cmpfiehlt  za  diesem  Behaf 
grosse  OrgamsaUonea,  wie  die  Ton  ihm  vertretene.*) 

Mehrere  praktische  Vorkommnisse  werden  erOrtert,  welche  die  Beweise 
ffir  die  Chikanen  der  EiBenbahnverwaltongen  liefem.  Da  wird  einem 
Ziegelfabrikanten  in  North  Stafordthirs,  welcher  sicb  Gber  die  HOhe  der 
Fracbt  beklagt,  von  der  Balin?erwaltang  die  Strafe  diktirt,  einen  Fracbt- 
an&chlag  von  50  pCt  zn  zaUen  nnd  obenein  den  Frachtbetrag  im  Vorans 
za  entrichten.**)  Da  wird  einem  EoUenbergwerk  wegen  Beschwerde 
liber  za  hobe  Fraehtsfttze  der  Verkehr  flberbaapt  gesperrt,  indem  die  Babn- 
verwaltnng  erklftrt,  sie  bOre  anf  fUr  Koblen  gemeiner  Fracbtflibrer  za  sein,***) 
gemfiea  jenem  erstannlicben  Recbtswirrwarr,  der  erst  ganz  neaerlicb  im 
Sinne  der  Yemnnft  geltet  za  sein  scheint  Oder  die  Midland  Iftsst  wegen 
einer  Klage  liber  za  bobe  Stationskosten  aofort  als  Strafe  eine  lokale  Taiif- 
erbOhnng  am  100  pCt.  eintreten.f) 

Die  gescbilderte  Ifacbt  der  Eisenbahnen  reiebt  bis  in  das  YerfaOr  der 
ParlamentsaasBcbfisse  binein  and  fthnlicb  wie  vor  die  Geriebtsbftfe,  scbeaen 
sicb  die  Leate,  ibre  Elagen  vor  das  Tribuiiai  der  parlamentariscben 
Untersacbnng  za  bringen.  M&nner  von  sebr  gater  Stellang  im  Gescbfifta- 
leben  haben  dem  qds  aus  der  nenesten  Untersuchnng  bekannten  Jaristeo 
Hnnter  nar  anter  der  ausdruckliehen  BediDgung  MittheiluDgen  geraacht,  dass 
ihr  IS'ame  verschwiegen  bleibe.ff)  Ein  Kaufmann,  welcher  vom  Ausschusse 
gefragt  wird,  ob  die  Frachtsiitzc  die  Maxima  uberschreiten,  antwortet 
daranf  (gleich  vieleii  Andercn),  er  wisse  cs  nicht,  weil  ihm  von  den  Babn- 
verwaltungen  verweigcrt  worden  sei,  die  Tarifbuchcr  cinzuseben;  doch 
scheut  or  sith,  deu  Namen  einer  Bahn  zu  neniien,  bis  er  es  endlich  nach 
wiederholter  Vermahnuiig  demioch  that.fft)  Recht  freimuthig  redet  erst 
derjenige  von  der  Leber  weg,  welcher  sieh  aus  dem  Geschafte  zoruck- 
gezogen  nnd  keine  Strafe  mehr  zu  fiirchten  hat  —  wie  es  dena  Beispiele 
derart  vor  dem  aenesteu  Ausscbusse  giebt.*t) 


*J  Evid.  1881  qu.  SniO— 17.   ••)  Evid.  1882  qu.  3331. 
•♦♦)  FaUI.  1881  qu.  nOOO.  3745.-  f)  Evitl  IS81  qu.  420—21. 
tt)  Evid.  1881  qu.  4iy.  833. 

ttt)  Evid.  1881  Taylor  qu.  3:63—74.  Vgl.  Brown  qu.  e.m 
*t)  Evid,  1881  qn.  3789.  3848. 
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Ja,  ein  Mitglied  des  Ansschusses  von  1881—1882,  Mr.  W.  H.  0^  Sul- 
livan muss  von  dem  Sessel  des  Ansschussmitgliedes  herabsteigen  und 
sich  als  Zenge  melden,  weil  die  hinter  ihm  stehenden  Beschwerdefulireu- 
den  sich  scheuen,  selber  hervorzutreten.*)  Sie  haben,  sagt  0' Sulli- 
van zum  Ausschusse  gewendet,  von  vielen  Zeugen  gehort,  dass  sie  sich 
furchten,  vor  die  luiiUcay  Commissioneris  zu  gehcn  aus  Schen  vor  der  Ver- 
geltung  der  Eiseiibahnverwaltungen:  nnn  hat  mir  ein  hOchst  achtbarer 
Gescbaftsmann  aus  dem  Siiden  von  Irland,  der  Mitglied  des  Parlaments 
ist,  von  eignen  Beschwerden  gesproehen  und  seinen  Geschiiftsfuhrer  als 
Zeugen  senden  woUcn,  dieses  duiin  aber  aus  Furcht  uriterlassen ;  daher 
habe  ich  die  Sache  als  Ausschussmitglied  selber  in  die  Uand  geDommeo. 
Und  nan  erziihlt  0' Sullivan,  wie  er  von  der  Eisenbahnverwaltung 
in  seinen  eigenen  Geschiiftsinteressen,  als  Inliaber  einer  grossen  Bier- 
braaerei,  dorch  aaiXalleiide  ErhOhong  der  f  racbt8&tze  geschadigt  worden 
sei  n.  8.  w. 

Der  Eisenbahndirektor  der  Great  Western  wird  vor  dem  Parlaments- 
ansschaaae  gefragt:**)  wiirde  es  Sie  uberraschen,  wenn  ich  llinco  sagte, 
dass  wir  nnr  mit  den  grOssten  Schwierigkeiten  einen  Eohlengrabenbesitzer, 
der  jfthrlich  eioe  Million  Tons  befordert,  bewcgen  konaten,  vor  diesem 
Ansscbnsse  zn  erscheinen?  £r  antwortet:  ich  kaon  bloss  sagen,  dass  ich 
fflr  jsden  Geschaftsmann,  der  eine  Klage  gegen  die  Great  Western  vor- 
zubringen  h&tte  nnd  sich  furchtete,  bierher  zn  kommen,  eine  grosse  Ver- 
achtnng  haben  wiirde.  £r  hat,  weil  er  das  gehOrt,  ein  Rundschreiben  an 
seine  Unterdirektoren  eriassen,  nm  za  er&hren,  ob  bei  seiner  Babn 
jemals  zu  solcben  Befurchtungen  Anlass  gegeben  worden,  und  A  He  hattea 
geantwortet,  es  sei  nicht  der  geringste  Grund  dazu  vorhanden.***)  Gluck- 
licherweise  besitzt  der  englische  Staab  ernsthaftere  Methoden,  die  Walir- 
heit  fiber  die  Eisenbahnen  zn  ermitteln,  als  Zirkularo  der  Eisenbabn- 
direktoren  an  ibre  UntergebeneD.f)  Ebenso  nichtig,  wie  diese  biedere 
Yersicbenmg,  ist  das  Versprechen,  eine  Reihe  von  Geschftftslenten  vor  den 
Ausschuss  zu  stellen,  die  gleichsam  als  Entlastongszengen  dienen  soUen. 
£s  ist,  wie  gelegentlich  znvor  schon  bemerkt,  Ton  der  ganzen  „Liste* 
nieht  ein  einziger  erschienen. 

Zn  denjenigen  aber,  welcbe  der  Eisenbahnmann  yerachtet,  wQrde  er 
anch  —  nnd  das  ist  wobl  das  Allerstftrkste  das  Eriegsdepartement 
Ihrer  Britisehen  Hiyestftt  zftblen  mflssen:  denn  selbst  dieses  erklftrt,  es 

•)  Evid.  1881  qn.  i:039— 16.    *♦)  Evid.  1S81  qu.  13666—67. 

•*•)  Evid.  1881  qu.  12721.  12800-09. 

t)  So  fragt  der  EisenbabnmaoQ  3ir.  Boltou  im  VerbOr  deo  Direktor  der  j\Iuilandi 
Sie  geb«a  nienals  eineii  uoreditiiilssigeii  Yoiziig?  Die  Antvort  laatet,  vie  bei  jenen 
Wiblero  des  MIniiten  noter  Louis  Philippe:  Kein!  Emd»  1882  qo.  1968. 
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ficheue  eine  Klage  vor  den  Hailway  Coinmissionevs  gegen  die  Eisenbahu- 
gesellscbafton  zu  fiiliren,  woil  cs  so  viol  mit  selbigen  ZQ  thun  habe.*} 
Das  ueimt  man  ^ee  trade  m  a  Jree  country,'^ 


4. 

ZwditeBB:  die  schweren  Eosten  des  Ver&hrenB  steheii  im  W  ege, 

welche  dem  Unrechte  der  Eisenbahngesellschaften  wie  ein  Wall  gegen  die 
RechtsaDBprficbe  Scbntz  gewfthren.  Es  ist  ihr  Interesse,  dass  die  Eosten 
boch  seieD,  und  sie  ibim  das  Ihrige,  sie  zu  erbdhen. 

Hierbei  spielen  Umst&nde  mit,  uber  welche  das  neoe  Tribunal  so 
gut  wie  gar  keine  Macht  hat,  welche  selbst  das  Parlament  und  seine  Ge- 
setzgebung  nur  zu  einem  geringen  Tbeile  aiideru  kann,  Es  sind  die 
cnormcii  Kosten  der  Mandatare,  es  sind  die  kostspieligen  Appelliiistauzen, 
welche  durcii  gesctzliche  Reformcu  eiugeschriinkt,  aber  nichl  beseitigt 
werden  konncn. 

Die  Gebuliren,  welche  gemiiss  dem  Gesetze  von  1873  das  ueue  Tri- 
bunal fur  seine  Verliandlungen  festgestellt  hat,  sind  nach  englischen  Begrifteu 
allerdings  uiiissig  und  dies  wird  auch  von  den  Gcschiiftsleuten  aucrkannt.**) 
Sie  bilden  aber  nur  eineu  unbedeulenden  Theil  der  Gesammtkosten,  weil 
die  Eisenbahngesellschaften  die  gesuchtesten  und  theueraten  Advokaten 
ins  Fehl  fiihren,  deren  (fur  deutscbe  BegriiVc  unerhOrte)  Kostspieligkeit 
ibrcn  Zwccken  gerade  am  beston  dient.***)  Die  Gegeupartei  ist  aber  geno- 
thigt,  gleiche  KrSfte  zu  stellen.  Bei  dieser  Sachlage  ist  es  nicht  orheb- 
lich,  wcnn  gelegentlich  urgirt  wird,  ob  die  uiedere  Kiasse  der  Sachwalter 
(«o//fiVo/-6),  welche  vor  den  Grafschaftsgerii-hteu  uud  den  Bankerottgerichteu 
pladiren  darf,  bier  Zutritt  hat  oder  nicht:  das  ueue  Tribunal  hat  sie  nicht 
ausgeschlosseUjf)  thatsachlich  aber  bat  die  Sitte  und  die  erwahnte 
Tendenz  sie  ausgeschlossen.ff)  Ausnahmsweise  ist  es  ein  einziges  Mai 
vorgekommeu;-n  t)  doch  auch  da,  wie  von  der  Partei  entschuldigend  be- 
iiierkt  wurdc,  durch  Unachtsanikeit. 

Dabei  muss  man  sich  immer  gegenwartig  halten,  dass  selbst  die 
unterste  Instauz,  diejenige  der  Griifschaftsgerichte,  fur  die  dahin  gehurigeu 
kleineu  Sachen  Kosten  verursacht,  die  in  ihrer  Weise  ganz  unverlialtniss- 
m&ssige  sind.   So  liat  ein  Uandlongsreiseuder,  weicher  sich  im  Kampf 

*)  EeSA,  1881  Halibartoii  qu.  5965-78. 

Evid.  1881  qu.  lim  11259-62.  Evid.  1882  qu.  1204 -Of>.  Es  werlen  als 
ordentliclie  Gcrichts^porteln  Betrage  wic  5  £  angegeben;  es  wird  aber  dazu  betncrkl,  dass 
bei  der  KompUzirtheit  der  Eechtsfftlle  Sachwalter  voa  jumtiscber  Biidung  uneotb«hr- 
licb  sind. 

***)  IBM.  1882,  Peel  qn.  8066.  f)  Bvid,  1882  qu.  8060-64. 
tf)  BM.  1882  qu.  1365-66.  fit)  Boid.  1881  qu.  15814. 
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urns  Recht  wegen  einer  FabrpreisditVereiiz  von  anderthalb  Shilling:  von 
der  Eisenbahnverwaltun^  verklagen  liess,  nicht  weniger  als  zehn  Pfand 
Sterling  (204  Mark)  Kosten  zahleu  mussen  iind  hat  obenoin  auf  Ausferti- 
gung  des  Urtheils  verzichtet,  um  noch  weitere  Kosteu  zu  sparen.*) 
In  f'inem  anderen  Falle,  wo  dieselbe  Bahnverwaltung  aus  gleichem  Gruude 
verklagt  und  verurtheilt  wurde,  hat  sie  den  Prozess  zwei  Jabrc  lang  hin- 
gezogen,  indem  sie  deutielbeo  vom  Grafachaftsgericbt  an  die  huheren 
Instanzen  trieb. 

Und  nun  gar  das  Verfahren  in  grdsseren  Sachen.  £s  ist  nichts  Un- 
gewObnliches,  wenn  die  Stadtbeh5rde  von  Newington  (Vorstadt  von  Hull) 
eine  erfolglose  Klage  dar<  h  Eisenbahntribonal  nnd  Appellhof  fuhrt  and 
dabei  eine  Summe  von  Zweitausendliinfhundert  Pfund  Sterling  an  Kosten 
anfwendet.**)  Der  jaristiscbe  Beirath  bescbeinigt  sich  allerdings  selber, 
^der  Arbeiter  sei  aeines  Lohnes  werth*^:***)  doch  die  Andem,  welcbe  passender 
solch  Zengniss  ausstellen,  scheinen  dem  nicht  beizastimmen. 

Als  ein  typischer  Fall  fur  die  Art,  wic  ein  Prozess,  der  mii  Kosten  VOD 
solcher  Hohe  beladen  ist,  durcb  alle  denkbaren  Instanzen  seitens  der 
Eisenbahnverwaltungen  getrieben  wird,  sei  der  folgende  erwiihnt.f)  Die 
Gr«al  North  0/ Sco^/anJ-Eisenbahngesellschaft  befdrderte  fiir  die  Handels- 
gesellscbaft  von  Aberdeen,  deren  Gesoh&ft  die  Dfingerfabrikation  ist,  ver- 
schiedene  Waaren  zu  Fracbts&tzen,  von  welehen  die  Verscnder  im  Jabre 
187()  homerkten,  dass  sie  gesetzwidrig  hoch  seien.  Auf  eine  Anfrage 
dieserlialb  erbielton  sic  keine  befriedigende  Antwort  und  vcrweifcerten  im 
Mai  1877  nacb  Eonsultation  eines  Jnristen  Bezahlung  der  FracbtrecbnuQ> 
gen.  Im  Februar  1878  verklagten  sie  darauf  die  Eisenbabngesellschaft 
\or  dem  Eisenbahntribunal.  Durch  diese  Klage  veranlasst,  setzte  die 
Eisenbabngesellschaft  versehiedene  Fraehts&tze  auf  das  Maximum  herab; 
nnr  fSr  DOnger  that  sie  das  nicht,  erliess  vielmehr  eine  Offentliche 
Erklfihmg,  nach  welcher  ale  anfbOrte,  gemeiner  Frachtf&hrer  fur  Danger 
za  sein,  dagegen  bereit  sei,  Zngkraft,  Wagen  nnd  Geleise  fBr  den  Trans- 
port yon  Dftnger  zn  vermietben.  Die  HandelsgeseUsehaft  von  Aberdeen 
mnsste  eine  fi)nnlicbe  Anerkennnng  der  Unterwerfiing  schriftlich  voll- 
ziehen:  die  so  berecfaneten  Frachta&tze  waren  bedeatend  bOber  als  die  so 
lange  ftberscbrittenen  Fraditmaxima.  Nicbt  bloss  bei  der  Oreat  North  of 
Seodand  war  diese  fftrmlicbe  Unterwerfong  die  Bedingnng,  wenn  anders 
die  Gflter  flberfaaapt  be!5rdert  werden  soUten:  ancb  die  anstossende 

*)  Evid.  1882  qu.  2<^i»9-2900.  2953-57.   Evid.  1881  qu.  8038—43. 
Evid.  1881  qu.  9y35.  9979—82.    ***)  Evid.  Littler  1882  qu.  3912. 

t)  Etnd.  Copland  1881  qu.  631—055.  G71  — G7S.  Ausnahmsweise  ist  b«i  diesem 
Zeogoiss  bemerkt,  dass  der  Zeage  eingeschworea  ist.  Ueber  die  Aaweodung  dleies  Wttols 
vgl.  meioe  ^Fkrlamtatar.  UntanaehuDgen''  hi  .ToltowirthtehafU.  AaffAtM*  188S.  8. 19. 
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Cahdonian  wDrde  freundnachbarlich  za  gleichem  Verhalten  beira  Durch- 
gangsverkehr  veranlasst.  Hierauf  erfolgte  nun  das  Urtheil  der  Railicay 
Coininissioners  zu  Gnnsten  der  klagenden  Partei;  die  Eiseabahngesellscbaft 
berubigte  sich  dabei  aber  keineswegs,  sondern  ging  an  die  schottiscbe 
Appellinstanz:  diese  bestiitigte  einstimmig  das  erste  Urtheil.  Damit  war 
fur  dieses  Mai  der  Instun/eiizug  der  GerichtshSfc  ersehopft.  Aber  uber 
den  Gericiitshofen  stcht  das  Parlameut:  an  dieses  wandte  sich  die  Eisen- 
bahngesellschaft  mit  einer  Bill  wegen  Erb5hang  der  so  lange  streitigen 
Maxima.  Inzwischen  hatte  die  bisher  in  alien  Gerichtsiustauzen  siegreiche 
Handelsgesellschaft  einen  Kostenaufwand  gehabt,  welclier  nach  Abzag  der 
von  der  verklagtcn  Eisenbahngesellschalt  zuruckerstatteten  Kosten  immer 
noch  643  £  betrug. 

Die  Great  North  0/  Scoihnd  fuhr  jetzt  fort,  auch  nach  der  Entschei- 
dung  der  Gerichtsiiufe,  die  widerrechtlichen  Fraclitsatze  za  erhebeD,*) 
indem  sie  bloss  die  auf  der  Station  Aberdeen  erbobenen  Satze  dem  gericht- 
lichen  Urtheil  anpasste.  Uebrigens  verursachte  es  Miibe  genag,  die  Tarif- 
bucher  einzusehen,  und  thcilweise  wurdo  hartnJickiger  Widerstand  cnt- 
gegengcsetzt.  Auf  7  Stationen  ermittelte  man  —  zwei  Jahre  nach  der 
richterlichen  Entscheidung  —  unter  150  Frachtsatzen  nicht  weniger  als 
119  widerrechtlicbe.  Bis  dann  im  Mai  1881  die  Bill  fur  ErhuhaDg  der 
Maxima  irn  Parlament  genehraigt  ward.**) 

Die  Einzigen,  welche  sich  nach  dieser  kostbaren  Muhsal  vor  Gerichts- 
hofen  and  Parlament  der  Fruchte  freueu,  sind  die  ^Arbeiter  die  ihres 
Lobnes  werth  sind". 

Naturlich  versagcn  zu  gleichem  Kraftaufwandc  anderen  Parteien  die 
Mittel:  jencr  Prozess  der  Stadtbehorde  von  Newington  wird  nach  Vergeudung 
von  2  500  C  an  Kosten  fabren  gelassen,  weil  die  Fonds  erschCpft  sind.***) 

Wieviel  mehr  mass  einzelnen  Privaten  die  Kraft  dazu  fehlen;  wie 
schwer  ranss  sich  ein  besonnener  Geschaftsmann  dazu  entschliessen, 
solchen  Kampf  zu  beginnenlf)  Die  im  Publikum  herrschende  Ansicht 
ist  die,  dass  vor  das  Eisenbabntribonal  uberbaupt  nicht  Privatleute  gehen 
urn  zu  klagen,  sondern  bloss  Eisenbahngesellschaften  unter  einander  sich 
befehden.ff)  Eine  Ansicht,  welche  allerdings  ubertrieben  ist,  aber  doch 
insofern  sich  der  Wahrheit  annahert,  als  in  manchen  Jahresbericbten  (so 
beispielsbaber  dem  letsterBtatteten,  aber  das  Jahr  1882)  in  dar  That  kamn 
eiozelae  FftUe  vorkommen,  wo  Privatleate  die  El&ger  sind. 

♦)  Evid.  1881  q«.  -IGSl— ^iQ. 

EvuL  1881  qu.  6S77— 79.         Evid.  1881  qu.  9663-64. 

t)  Evid.  1881  qn.  858.  3282-87.  3317-23.  3991.  4358—61.  4900-05.  5056.  ' 
G83o— 36.  6998.  7543.  7565.  7705.  8088-43.  9546—71.  10256-60.  10373—75.  10676. 
Efsid,  1883  qu.  3504-09.   ff)  Stid.  1881  qo.  6863-85. 
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Die  Aassagen  uber  die  anerschwingUcheii  Prozesskosten  wiegen  nm 
so  schwerer,  well  sie  moist  von  Leaten  icommeii,  die  dem  nenen  Tribunal 
Sympathie  nnd  Vertranen  entgegeDbringen ,  aber  erst  darch  verscbiedene 
wichtige  Reformen  des  Bestehenden  einen  £rfoIg  herbeigefuhrt  za  sehen 
boflfen :  nameDtlich  dadurcb,  dass  eine  Staatsbehdrde  den  Privaten  das  Odinm 
and  die  Kosten  der  Kiage  abnimmt.*) 

Der  Yoraitzende  des  Eisenbabntribnnals,  Sir  Fred.  Peel,  sagt  selber, 
die  Fnreht  vor  den  Kosten,  die  ein  Streit  mit  den  EisenbahngeseUscbaften 
Tomrsaeht^  babe  die  Lento  tob  dem  Prozessiren  bei  seiner  Behdrde  ab- 
gebalten.**) 

Und  Farrer  gebt  soweit,  selbst  iiber  die  Refonnvfinscbe,  welche 
grosse  gewerbliebe  Organieationen  anstreben,  die  als  Gegenpartei  den 
Bisenbabngesellscbalten  gewacbsen  seien,  ans  der  Eilhlo  seiner  Skepsis 
kaltes  Wasser  anszagiesson:  „was  f&r  Organisationen  man  ancb  vor  das 
Tribunal  stellt,  die  Organisation  der  Eisenbabnen  wird  dennoch  mScbtiger, 
reicber,  kampffShiger  sein,  als  irgend  eine  von  jenen.***) 

Mau  erwage,  wie  sehr  diesen  erdruckenden  Kosten  des  Geriihtsver- 
fahrens  die  Weitschichtigkeit  des  englischen  Instanzenzuges  entgegenkonimt, 
wenn  z.  B.  in  Fallen,  wo  die  Entscheidung  des  Eisenbahutribunals  fest- 
stebt  and  dcsseu  Verlugung  (injunciion)  erfolgt  ist,  dieselbe  bloss  als  Kicbt- 
sebnur  fur  die  Zukunft  gilt,  dagegen  ein  neuer  Prozess  gegen  die  gleiebe 
Babngesellschaft  angestrengt  werden  muss  wegen  Ruckerstattnng  der  bis- 
her  widerrecbtlicb  erbobenen  Fraclitsiltze.  So  baben  in  dera  zuvor  er- 
wShnten  Falle,  wo  die  London  and  North  Western  gewissen  Brauereiea 
einen  ungebuhrliebeu  Vorzug  gewabrte.f)  die  Kliiger  Eversbed  nnd  Ge- 
nossen  nacb  Erlangung  des  Drtheils  des  Eiseiibabntribunals  einen  zweiten 
Prozess  bei  dem  Reichsgericht  anbiingig  macben  mussen,  damit  dieses 
entsobeide,  ob  sie  die  wabrend  der  letzten  sechs  Jabre  zuviel  gezablte 
Fracht  von  der  Babngesellschaft  zuriickerstattet  bekommen  sollten;  sie 
haben  dann,  in  Foige  der  Appellation  der  London  and  Xorth  Western,  an 
den  Cowt  of  Appeal  und  endlicb  an  das  House  of  Lords  geben  mussen  ff). 

Wenn  nacb  allodem  die  Eisenbabnm&nner  sieb  auf  die  nftneserst  kleine 
Zahl'*  von  Prozessen  tor  dem  Eisenbabntribunal  berufeo,  zn  dem  Zweci^e, 
dieselbe  als  „besteD  Beweis  fur  die  Kieinbeit  der  wirklichen  Bescbwerden^ 
za  Torwertben^ftf)  —  so  ist  das  wobl  kaum  emstbaft  zu  nehmen.  Wir 
soben  bier  Tielmebr  eine  nnwandelbare  Erscheinnng  wieder,  welche  ans 


•)  Erid.  18S1  q...  2164-71.  -UnS— 41. 

•*}  EvkI.  1882  .pi.  2974.    *•♦)  Evid.  1881  qu.  16391—96.  16528—83. 
t)  3.  Report  B.  C.  p.  3.   ff)  Evid.  Browne  1882  qu.  1180. 
ttt)  Emd,  1882  Noble,  Hidlaad  qn.  198S.   Jtfferis  qn.  2958-77. 
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bereits  aas  den  ersten  Stadiea  der  eoglischen  £iseobahiipoUtik  leider  zu 
gat  bekaunt  ist,*) 

Auderei  seils  liegeu  zablreiciie  Zeagnisse  uber  maonigfaltige  Eechtsver- 
letzuDgen  vor. 

Zuiiiichst  ist  die  Verletzunp:  der  gesetzlichea  Vorschrift  verbreitet, 
"welche  Oeflfentlichkeit  und  Zugaoglichkeit  der  Tarif-  und  Klassifikations- 
bucher  verlangt.  Es  wird  oft  geradezu  ein  hartQiickiger  Widerstand 
seitens  der  Eiseabahnbearateu  dem  berechtigten  Auspruche  des  Pablikums 
entgegengcsetzt.**)  Iin  Verhor  des  letzten  Parlaraentsausschusses  spielt 
sich  eine  Scene  ab,  wo  Sir  Edw.  Wat  kin  zur  Verlheidigang  der  Eisen- 
bahnverwaltung  dem  Prfisidenten  des  Vereins  der  Eisenbiindler  das  Klas- 
sifikationsbuch  vorlegt,  der  Zeuge  aber  rubig  vorsicbert:  er  sehe  das  zum 
ersten  ]\Iaie:  im  Publikum  sei  es  allgemeine  Ueberzeagaiig»  dasselbe  sei 
ein  Buch  mit  sieben  Siegeln.***) 

Nicht  ohne  Grand  sucht  man  diese  Bucher  geheim  zu  halten:  denn. 
wie  Prof.  Hunter  festgestellt,  auf  drei  Stationen  der  Great  Eastern  waren 
unter  1040  Gruppen  von  Frachtsatzen  nur  19  innerhalb  der  gesetzliclien 
Maxima,  f)  Die  gleiche  Beschwerde  Nvird  gegen  die  anderen  grossen  Bahn- 
verwaltungen  voi^ebracht,  gegen  die  Great  Western,  gegen  die  North  Eastern 
n.  8.  w.ff)  £rleicbtert  wird  die  Ungesetzlichkeit,  wcnn  die  Gesch^tslente 
die  AUxima  gar  nicht  kennen,  wie  1L  tL  der  Verireter  der  Handelskaoimer 
von  Bradford  eingestehtftf) 

Daoeben  wird  bezengt,  dass  persdnliche  Rabatte  gew&hrt  werden 
zn  Gonsten  der  einen  und  zum  Schaden  der  anderen  Interessenten.  Der 
Mayor  von  Liverpool  theilt  ans  eigner  Erfahning  mit^er  babe  sein  Gesch&ft 
in  einer  bestimmten  Braucbe  aufgeben  musseo,  weil  er  den  Rabatt  nicbt 
erhielt'f)  Besonders  Gravirendes  bringt  der  Yorsitzende  des  Eohlen- 
werkes  von  Denaby  Main  vor: so  lange  diese  Rabatte  vorkommen  — 
und  sie  kommen  massenhaft  vor  —  seien  alle  Gesetze,  welcbe  mit  feinen 
Distinctionen  die  gleicbe  Behandlung  der  Eunden  Torschreiben,  hinfftUig. 
Es  sei  aber  sehr  scbwer,  dem  Missbrauche  beizokommen,  well  Docnmente 
dar&ber  nicht  ezistiren  und  die  Empf^ger  sehr  ftbgeneigt  sind,  davon 
ZengnisB  abzulegen.  Sein  eigenes  Eohlenwerk  genosB  gewiase  Vorthetle, 
welche  dasselbe  sofort  Yexlor,  als  es  wagte,  jenen  Prozess  wegen  der 

*)  Cohn  I.  188. 

**)  JBrid,  1881  (|iL  4690.  4708.  4790-80.  5823-37.  8874-76. 

•••)  Evid.  1881  Dennis,  qu,  4109—28.  4S44— 48. 

t)  Eviil.  1831  qu.  4070-94. 

ft)  Evid.  1881  qu.  3754-G9.  1135-38.  4851—8.  6455—09.  6520-22.  7652—62. 
9461—73.    9531—45.    9567.  4/>|).  1881  p.  207.   Evid.  1882  qu.  1169. 

•Hf)  End,  1881  qu.  1448-47.    *t)  EvieL  1881,  Forwood  qa.  1780-88.  8198. 
**t)  Evid.  1881,  Pope,  qu.  11806-16.  11889-938.  11997.  13017-18.  18037-88. 
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vDgleichenBehandliinganziistrengeii:  swei  Jahre'frfiher  wllrde  er  niehi  vor 
den  ParlamentaaiiBfichiiss  gegaogea  sein  and  diese  Anssage  gemacht  haben; 
denn  das  wflrde  emen  jfthrlieben  Verinat  von  einfg«n  tansend  Pfd.  Sterlg. 
gekostet  haben.  Di«  Rabatte  werden  ans  der  Hand  gezahlt;  wie  die 
fiiaenbahnverwaltiuig  darfiber  Bach  iBhrt,  ist  dnnkel.  Beizakommen  sei 
dem  Missbraaoh  bloss  dadarcb,  daas  man  das  ganze  Beamtenpersonal  vom 
Verwaltongsrath  bis  herab  zom  Eassier  von  Staatswegen  eidltch  verpflichtet, 
dergleicben  zn  nnterlassen. 

Wie  viel  Grand  za  diesen  Klagen  vorliegen  muss,  wird  durch  die 
Thatsache  bekr&ftigt,  dass  die  grOsste  der  Bahngesellschaften,  die  LomJon 
and  North  Western  ^  trotz  der  Entscheidung  des  Gerichtshofes  vom  Jahre 
1877  gegen  gewisse  zn  hohe  Frachtsatze  dieselben  noch  im  Jahre  1881 
unerschutterlich  forterhebt,  und  es  keine  Macht  giebt,  den  Gehorsam  gegeu 
das  Gerichtsnrttieil  za  erzwingen.^) 


o. 

Haben  wir  nun  einen  Blick  auf  das  materiolle  Recht  zu  werfen, 
welches  die  Befaguissc  der  Railway  Commi^sioncra  enthfilt:  so  darf  fur 
das  wicbtigste  Gebiet  derselben  auf  die  vorangegangenen  ErOrterungen 
zaruckverwiesen  werden,  welcho  sich  mit  den  Koutroversen  fiber  das 
Tarifprinzip  und  deren  Folgerungen  fur  den  Grundsatz  der  „angloif'hea 
Behandlnng**  befassten.  Nach  der  Oekonomie  der  vorliegenden  Bl&tter 
mass  es  bei  dem  Gesagten  sein  Bewonden  baben. 

Das  zweite  Gebiet,  an  Wicbtigkcit  dem  andcrcn  folgeod,  die  gesetzliche 
Erzwingnng  des  Dnrchgangsverkohrs  nnd  der  Dnrchgangssfttze, 
bat  weitaus  nicht  die  praktische  Bedeutung  gewonnen,  welche  manche 
femer  Steheude  nach  dem  Buchstaben  des  Gesetzes  ihm  beizulegen  geneigt 
waren,  nnd  ist  selbst  hinter  den  Erwartnngen  knndiger  M&nner  znruckge- 
blieben. 

Farrer,  welcher  selber  noch  im  Jahre  1872  cine  grOssere  lieinnng 
davon  hatte^  sagt  jetzt  —  ganz  mit  dcmjenigen  iibereinstimmend,  was 
ich  srhon  in  meiner  Elterea  Schrift  als  Qaintessenz  der  bisherigen  £nt- 
wickluDg  dargelegt  — :  in  den  parlaraentarischen  Unteranchnngen  von 
1853  and  1872,  welcbe  den  fraglichen  Gesetzesbestimmungen  voranf- 
gingen,  sei  eine  der  grossen  Fragen  die  Erzwingnng  des  Dnrehgangsver- 
kebrs  nnd  der  I>nrcbgangssfttze  gewesen,  vor  dem  gegenwartigea  Ans- 
Bchasse  aber  sei  darfiber  sehr  wenig  geklagt;  denn  die  Eisenbabogesell- 
sehaften  haben,  ohne  tasseren  Zwang,  das  &forderliche  in  ihrem  eignen 

*)  End,  1881  qu.  3001.  3064.  3094—97. 
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Interesse  immer  mebr  getban.*)  Ein  anderer  noparteiischer  nnd  sach- 
knndiger  Zenge,  der  biaberige  Sekret&r  dea  neaen  Tribimala,  aagt  ans:*^ 
«Haii  dachte  bei  Brlaaa  dea  Geaetzea  too  187S,  daaa  das  Pablikimi  dabei 
gewinnea  wftrde»  wenn  ea  Dorcbgangaafttze  fiber  veracbiedene  Linien  er- 
bielte,  indem  die  Initiathe  den  Eiaenbahngeaellaebaftea  gegeben  wnrde; 
aber  thataftchlich  finden  wir,  daaa  die  Biaenbabngeaelladiafteii  nicfat  feind- 
aelig  wider  einander  Durebgangaa&tze  naebanehen,  nnd  daher  bat  daa 
Pnbliknm  den  dnrcb  daa  Parlament  beabaicbtigten  Gewinn  von  dem  Geaetze 
nicbt  gebabt***) 

Wer  die  Geadiidito  der  engliachen  EiaenbabnpoUtik  nnd  den  Geiat 
(nicbt  den  Bnchataben)  ihrer  Geaetze  veratanden  bat,  dem  iat  dieae  £r- 
fabmng  nnr  die  nacbtrflgliebe  Beatltigang  deaaen,  waa  vor  10  Jabren 
acben  klar  war. 

Sowie  ea  dritte  Peraonen  nntemebmen,  anf  dem  ihnen  snatebenden, 
eng  begrenzten  Felde  ibr  Eiagerecbt  zn  flben  nnd  gegen  zwei  Eiaenbabn- 
▼erwaltnngen  einen  Dnrcbgangsverkebr  zn  erzwingen,  den  dieae  freiwiUig 
nicbt  gewShren:  ao  tritt  nna  die  woblbekannte  Mfibatd  entgegen. 

Einige  Beiapiele. 

In  Cardiff  treffen  die  2%i/  Val§  nnd  die  Oreat  WetUm  znaammen, 
balten  aber  die  Yerbindnngababn  fta  den  Peraonenverkebr  nicbt  offen. 
Anf  Elage  einiger  Intereaaenten  erlaaaen  die  Railway  Commutioner$  am 
13.  Hal  1881 1)  etnen  Befebl  an  die  beiden  Yerwaltaogea,  den  DnrcbgaDgs- 
verkebr  ffir  Peraonen  einznfUiren.  Boeb  naeh  wiederfadten  Hahnnagea 
erbielt  nocb  am  14  Dezember  deaaelben  Jabrea  daa  Tribunal  vom  Sacb- 
walter  der  QtmU  W§titrn  die  MittheiloDg,  daaa  die  beiden  Verwaltnogea 
aicb  nicbt  einigen  kOnnten:  woranf  daa  Trlbanal  bemerkt,  die  Befolgung 
ihrer  Befeble  konne  nicbt  von  diesen  Differenzen  abliaogig  gemacbt  werden. 
Gleicbwolil  sagt  der  Jabresbericht  f&r  188i:  wir  wartetca  mit  Anflegung 
einer  Basse.   Und  der  Jabresbericht  filr  1882  sagt  gar  nicbts  daruber. 

In  Strood  stossen  die  London,  Chatfiam  and  Dover  und  die  South 
Eastern  zusammen;  sie  sind  durch  ihre  Konzession  verpflicbtet,  Verbindangs- 
verkehr  in  unterbalten,  aacb  existirt  die  Baliu  dazu  schon,  wird  aber  nicht 
in  Betrieb  gesetzt.  Auf  Klageff)  von  luteressenton  verfugte  das  Tribunal 
(welches,  wie  wir  wissen,  unmittelbar  iiber  die  Vorscbrifieu  der  S/>ec{(iJ 
act  keine  Kompetenz  besitzt)  auf  Grand   des  Gesetzes  von  IboA  am 

•)  iivid.  1881  qu.  10470.  16575. 

**)  Md.  1S82  qu.  1229.    Vgl.  LUOer  Q.  C.  Evid.  1882  qu.  3912-32. 

Dieses  iit  zagleich  die  Antwort  auf  ReiUenttein,  fiber  einige  YenraUungseia- 
riebtungen  anf  den  Eiaenbahnen  Englands  (Berlin  1876)  S.  30.  FUle  der  Art  aind  aller* 
dings  Tor  das  Tribunal  gekommeo,  so  Tgl.  u.  a.  9.  SeporiS.  C.  p.  5.  ff.;  ibre  Bedcntong 

ist  aber  an  den  ohen  wieilergegebenen  Zetignissen  za  messen. 

t)  8.  B^t  B.  C.  p.  8-9         p.  23.    tf)  4.  lie^Hirt  li.  C.  p.  6-6. 
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G.  Janaar  1878  die  EinfQhniDg  des  Darcbgangsverkelirs.  Diese  VerfuguDg 
bleibt  uobefolgt.  Darauf  wird  am  14.  M&rz  1876  der  Befehl  eroeaert, 
mit  Androbang  einer  Basse  fur  jeden  Tag  der  Vers^umniss.  Jetzi  wird 
im  April  der  Verkehr  eingeffibrt,  aber  zagleicb  gegen  die  Yerfuguog  des 
Tribunals  bei  dem  Court  o/  Exchequer  appellirt.  Die  Appellinstanz  ver- 
wirft  die  Verfugung  der  ersten  lustaoz,  weil  die  Traffic  act  von  1854  sich 
auf  fraglichen  Fall  nicht  erstrecke:  wogegen  sich  das  Tribunal  mit  den 
una  bekannten  Argamenten  (in  ihrem  Jahresberichte  fur  1878)  wehrt. 
Daon  ein  Fall  uus  dem  Kanal verkehr.*) 

Es  klagen  iin  Jabre  1877  mehrere  Kanalgesellschafteii  in  Warwick 
behafs  eines  Durchgangsverkehrs  von  BiriniugLiam  naeh  London  gegen  die 
Gesellscliaft  des  Birmingham  -  Kanal  wegen  ubermiissig  hoher  KanalzSlle 
und  beantragen  Durchgangasatze  von  einer  konknrrenzfahigen  Ilohe  gegen- 
uber  den  Eiaeubahnfraclitsatzen.  Das  Eisenbabntribanal  sanktionirt,  mit 
einigen  Modifikationen,  die  verlangten  Durchgangssatze.  Jetzt  appellirt**) 
die  verklagte  Gesellschaft  bei  dem  Court  of  Excheipter  wegen  Ueberschrei- 
tung  der  Kompetenz  gegen  das  erlassene  Urtheil;  nnd  der  hohe  Geriehts- 
hof  erkennt  im  Sinne  der  Appellation  am  18.  Jani  1879.  Die  verklagte 
Birmingbam-Kanal-Gesellscbaft  hatte  nSmlich  lant  Special  act  vom  Jabre 
1846  mit  der  Londo7%  and  North  Western  ein  Abkommen  getroffen,  wo- 
durch  letztere  fur  die  Garaiitie  einer  Jahresdividende  von  4  pCt.  die  Ver- 
fugung uber  die  KanalzOUo  des  Birmingham-Kanal  erlangte,  indem  die 
Kanalgesellschaft  ohue  Zustimmang  der  London  and  North  Western  die 
ZOlIe  nicht  Undern  durfte.  "Weil  nun  die  dunh  das  Eisenbahntribuual 
sanktionirten  Durchgangszolle  weniger  als  der  besteheode  Zoll  des  Bir- 
mingham-Kanals  betrngen,  das  Gesetz  von  1851  aber  bestimmt,  dass  die  zu 
gewSbrenden  y^Faciliti^a^  entspreehend  den  Kriiften  (^according  to  its  powers) 
sein  sollen,  und  in  diesem  Falle  die  Kratte  der  Kanalgesellschaft  durch 
das  Abkommen  mit  der  London  and  North  Western  gebimdeu  seien:  so 
hat  die  Verfiigung  des  Eisenbahntribunals  dessen  Kompetenz  uberschritten. 
Ausserdem  sagt  der  Court  of  Exchequer  in  seinem  Erkenntniss,  die  Vor- 
schrift  des  Gesetzes  von  1873  iiber  die  Durchgangssatze  gewiihre  solche 
bloss  „unbe8chadet  gesetzlicher  Rechte,  welche  gegeniiber  einer  Gesellschaft 
erworben  sind,"  in  diesem  Falle  sei  also  die  ZasUmmuQg  der  Lon<;^on  and 
Nort/i  Western  erforderlich. 

Dazu  bemerkt  nun  der  Bericht  der  Railway  Commissioners,  durch 
diese  Interpretation  werde  die  Vorschrift  des  Gesetzes  von  1873  fast  hin- 
fiillig.  Anch  haben  sie  gegen  dieses  Erkenntniss  appellirt:  doch  keiner 
der  foigenden  Jahreaberichte  (1880,  1881,  1882)  Iheilt  uber  das  Ergebniss 
etwas  mit. 

*}  4.  Seport  fi.  a  p.  7-8.  *')  6.  Stgport  E.  C.  p.  4-5.  Jpp.  p.  24—29. 
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Nicht  den  DarchgangsTerkehr  zwischea  ▼emhiedenen  GeselUchafteo 
betre0eiid,  aber  nabe  zn  der  Materie  geborig  iat  der  folgende  FaU.*} 

Dor  Stadtrath  Yon  Hastings  hat  gegen  ^^SovthEatUm  geklagt,  weil 
der  Bahnhof  fQr  den  Verkehr  za  eng  geworden.  Die  Railway  Commit- 
sionert  entachieden  am  18.  Hai  1878,  dass  dies  Mangel  an  angemessener 
^aeeommodation'^  sei  (lant  Gesetz  von  1854)  and  die  Eisenbahngesellsebait 
daher  die  nOtbigen  Banten  zn  bewerkstelligen  habe.  Am  6.  Jnni  1878 
erlangte  die  GeseUschaft  eine  Entscheidnng  Ton  dem  Geriehtahofe  der 
Queen*B  Beneh^  wonaeb  die  y^aeeommodation*^  zn  welcher  die  Eisenbahngesell- 
scbaften  verpflichtet  Bind,  nicbt  fllr  die  Banten  zn  verstehen  sei,  sondern 
bless  im  Sinne  eines  angemessenen  Gebranchea  der  yorhandenen  Einrieh- 
tnngen.  In  einigen  analogen  Fftllen  wird  ebenso  entacbieden.  Cregen  das 
Erkenntniss  der  Queen^s  Bench  (das  dbrigena  nicht  einstiminig  geflUlt  ist) 
appellirten  die  Railway  Conmittionert  an  den  Court  of  Appeal^  yffA^hec  tm 
5.  Febniar  1881  zn  Gnnsten  der  liberaleren  Deatnng,  also  im  Sinne  der 
ersten  Jnstanz  entscbeidet.  £s  ist  in  den  Beriehten  niehts  dardber  gesagt, 
welcben  praktischen  Erfolg  dieses  Urtheil  gehabt  hat. 

So  yiel  fiber  diese  Materie. 

Waa  dann  die  anderen  Befognisse  der  nenen  Beh5rde  betrifft,  so 
treten  dieselben  dnrchans  in  den  Hintergmnd. 

Die  Vollmacht,  zn  entscheiden,  was  angemessene  (reatonahU)  Sta- 
tionskosten  seien,  ist  ftnsserst  selten  aagemfen  worden:  in  dem  Yerzeich- 
niss  der  behandelten  Sachen  fttr  die  Jahre  1873—1881  sind  flbeihanpt 
bios  5  Ffille  genannt**) 

Die  Befugniss,  die  Schiffbarhaltnng  der  KanSle  zn  erzwiogen,  ist  bloss 
fdr  Irland  in  einigen  Fftllen  thfttig  geworden.***) 

Um  una  alte,  langst  bekannte  Dinge  in  die  Erinnenmg  zn  rufen,  er- 
z&blt  ein  Eanalspeditenr,  dasa  die  i^orM-iSto/ortf^^e-EisenbabngesellnAaft 
deu  ihr  gebdrigen  Trent  and  Mereey-EwMX  Temaebl&ssigt,  nnd  dass  der 
Direktor  dieser  Bahn  zn  ihm  ofifen  gesagt  bat,  er  wflnsdie  nnr,  der  Eanal 
wftre  zngescbuttet,  dass  man  aber  als  fiinzelner  eine  Elage  Tor  dem  Tri- 
bunal scbene  aus  Fnrcbt  vor  der  EisenbahnTerwaltuDg.f)  Uebrigens' 
erwiibnt  derselbe  Zenge,  was  anch  sonst  berichtet  wird,  dass  man  einen 
nnabbangigen  Eanal  nea  projektire:  wenn  es  nicht  anf  Schnelligkeit  au- 
komme,  kOiine  niehts  dem  Wasserwege  gleichkommen.yf) 

Endlich  dio  scbiedsricbterlichc  Befaguiss. 

*)  5.  RefoH  12.  (7.  p. 6.  Vgl.  feroer 6.  BepoH  p.  4.  7. It^oriE.  C.  p.  8.  8.  Beport 
R.  C.  p.  3—5.  Jfpp.  ttt  8.  Report  R.  C.  p.  61—66. 

App.  mi  p.  ns    7^.    Evid.  Farrer  1881  qu.  16859. 

Sir  F.  Peel  Evi<l.  1SS2  qu.  3158-03. 
.    t)  £vid.  1882  qu.  3405-15.   ft)  qu-  3405-66.   3482— i.  3516. 
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Der  Umstand,  dass  die  neue  BehOrde  eine  Polizeigewalt  aasubt,  hat 
sie,  nach  kundigem  Zeiigniss,*)  zum  Schiedsrichteramt  unbrauebbar  ge- 
raacht:  in  verhaltnissmassig  seltenen  FSllen  hat  man  sich  an  sie  gewendet. 
Bezeiehueod  ist  hierbei,  dass  die  Kosten  eines  schiedsrichterlichen  Verfab- 
reo8  bei  dieser  Behorde  bedeutend  geringere  sind,  als  bei  den  durch  die 
Parteien  sonst  frei  gewiiblten  Personeu.  Denn  in  jenem  Falle  betragen 
sie  bloss  (!)  15  Gnineas  (320  Mark)  fur  jeden  Tag,  aber  vor  privateu 
Schiedsrichtern,  die  nicht  von  der  Regierang  bcsoldet  sind,  acht  bis  zehn 
Mai  80  viel.  Gerade  in  den  letzten  Jahren  werden  die  Schiedsgerichte 
immer  seltener;  im  Bericht  fUr  1881  werden  bloss  drei  iiilie  erwahut;**J 
im  Bericht  fur  1882  ist  gar  nichts  derart  erw^hnt. 

Fasse  ich  den  GesammteindrQck  ans  der  Wirksamkeit  der  neuen  Behorde 
zusaramen,  so  erkenne  ich  den  achtbaren  Eifer  und  die  Leistungen  im 
Einzelnen  riickhaltlos  an,  vermisse  aber  einen  dnrcbgreifenden  Erfolg, 
welcber  augesichts  der  wohlbekannten  ISchwierigkeiten  aueh  nicht  za  er- 
warten  war.  Er  ware,  nach  dem  Wesen  des  hier  vorliegeuden  Problems, 
selbst  daun  nicht  zu  erwarten,  wenn  man  es  dahin  brSchte,  nach  dem 
Vurbilde  anderer  Staaten  eine  energische  Instanz  zu  schaffen,  welche  fiir 
die  Interessen  der  Gesammtheit  gegenuber  den  Eisenbahngeseilschaflen 
nachdriicklich  eintriite.  Denn  eben  die  Erfahrungeu  der  anderen  Staaten 
haben  dieses  negative  Ergebniss  geliefert.  Weil  aber  dem  Anscheine  nach 
eine  grundsatzliche  Reform  des  Eisenbahnwesens  in  England  auch  heute 
noch  fern  liegt,  well  cine  kiihne  That  dazu  gehurte,  welche  iiber  die  per- 
sonlichen  Kriifte  und  iiber  die  sachlichen  MOgliclikeiten  wohl  weit  hiuaus 
geht,  so  muss  die  Reform  nothgedrungen  auf  dem  engeren  Felde  der 
blossen  Staatskontrole  sich  versuchen,  und  dass  fur  solche  Reform  wenig- 
etens  die  Lnst,  der  Muth  vorhauden  ist  und  gerade  in  der  zoniiohst  dafiir 
bernfenen  neuen  Behorde  vorhanden  ist,  das  macht  einen  guten  Eindruek; 
auch  wenn  es  bloss  eine  Illusion  ware,  sie  thate  in  sittlichem  und  poli- 
tischem  Sinne  dem  Betrachter  wohl,  welcher  so  lange  nichts  als  Gehen- 
lasseo,  nichts  als  Furcht  vor  „Yerantwortlicbkeit^  an  amtUcber  Stelle  za 
finden  gewohnt  war.   

XVII. 

Die  Reform  der  Railway  Commiaiongrt, 

1. 

Wollten  wir  nun  aus  einem  allgemeineren  Standpunkte  die  Aufgaben 
der  nothwendigen  Reform  —  bloss  auf  dem  herkdmmlicben  Boden  des 

*)  JBMd.  1882  qo.  1204^82.  **)  8.  Seport  S.  C.  §$  16-18. 
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englischen  BiseDbahDsystems  —  aufBtellen,  bo  wtrden  w  una  vdn  der 
Wirklichkeit  leider  8^  weit  entfernoD.  Wir  wdrden  eine  Reibe  toii 
Postnlaten  ins  Fold  f&hren,  dereo  ErffUlong  too  dam  gagabenaa  angliaeben 
Staata  bo  wait  in  dia  Zaininft  binana  Yarwiaaan  wird,  daaa'ibr  dar  gftni* 
licba  Abbracb  nnd  Nanban  das  bisharigan  Systams  wobl  zaTorkommt 
Massta  ich  doch  baraita  arwftbnan,  dass  dia  parlamantariachan  Dntar- 
snebongan  der  Jabra  1881—82,  sowia  dia  damns  harvorgaganganaa  Ana- 
scbnaaberiehte  nnd  BafonnToracbUlge,  Im  Jabra  1883  nocb  gar  kainan  6e- 
setxentwnrf  Taranlaaat  liaben.  Indaesan  ancb  abgaaahan  Von  diaaar  tbat- 
sSeblicben  Laga  dar  Dinge,  iat  as  bier  nicbt  nnaara  Anfgabe,  dan  Engiftn- 
dem  Belebmng  ta  ertbeilen  fiber  daa,  was  sia  tbnn  sollen  — ,  aondarn  die 
Anfgabe  iat,  ana  ibren  Brfabmngen  zn  lemen  oder  daa  biaher  darana  Oe- 
lemte  anf  featera  Ghnndlagen  zn  stellan. 

Wir  werden  daher  von  janen  Fordemngen  absaben,  walobe  nacb  dent- 
scber  Weise  anf  aine  andaraartige  Systematik  des  BebMenweaena,  dar 
Racbtspflege  nnd  der  Verwaltang,  ani  eine  Umgeataltnng  daa  Instanzen- 
znges  der  Jnatiz,  anf  eine  Ordnnng  nnd  Bigftnznng  daa  materielien  Biaen- 
babnrecbta  abzialen.  Wir  werden  nna  baichrtaiken  anf  dasjeoige,  waa  flir 
engliaehe  Hftnner  innerbaib  daa  znr  Zeit  Enraicbbaraa  zn  liagan  aebaint: 
nm  aladann  immer  nocb  zn  finden,  daaa  dieses  fiber  daa  wirklich  Brreieh- 
bare  Unansgebt;  wie  ea  dann  in  der  Tbat  im  Binzebien  liobe  Anfordemn- 
gen  entb&lt,  die  mitten  ana  den  alltiglieban  Hiaastfindan  antaprnngeD, 
die  Grenzan  dea  baat^anden  angliaabaD  Staatawaaena  weit  Mnter  aieb 
laasen. 

Ablebnend  oder  kohl  verhalten  sicb  die  EisenbahnTerwaltangen ,  nod 
^liolich,  wie  es  scheint,  das  Parlament.  Die  alieinige  Thatsache,  dass 
man  nicbt  einmal  die  erate  Yersncbsfrist  von  funf  Jahren,  mit  deren  Ablanf 
im  Jabre  1878,  io  gleicher  L^ge  anfs  Neae  der  jungen  iDstitntion  zage- 
standen,  dass  man  nocb  viel  weniger  eine  definitive  Best&tignng  gewfihrt 
bat,  dass  man  vielmehr  mit  knickrigem  Widerstreben  nur  kurze  Gnadeo- 
fristen  von  heut  anf  morgen  gegeben  nnd  nach  der  Anregung  des  letzten 
Parlamentsansschnsses  bei  dem  abcrmali^jen  Afilauf  der  Frist  das  gleiche 
Verhalten  beobachtet,  im  Jahre  is>>.'>  —  so  weit  bis  jetzt  bekannt  ist  — 
garnichts  gethan  hat:  —  diese  ausscre  'J'hatsache  gonugt  ungefabr,  uns 
zn  verratht'ii,  wie  erust  es  deu  gesetzgebeuden  Jvdrperschaften  mit  diesen 
iveloriiiveisucben  ist. 

Anders  und  zwar  erfreulicher  ist  die  Aosiebt  desselben  Gegenstandes, 
weun  wir  uds  uun  anf  die  Seite  derjenigen  stellen,  welche  in  erster  Reihe 
dabei  mitzuwirken  berufen  waren,  weun  wir  uus  namentlicb  in  die  Mitte 
der  zahlreiohen  Kreise  des  Gescbiiftslebens  stellen,  welche  ihre  Wunsche  vor 
den  Ansschnss  von  18dl — 1882  gebracht  haben. 
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In  grossen  Zugen  stellt  diese  verschiedene  Auffassung  von  demjeni- 
gen,  was  geschehen  sollte  uod  gescbehen  kSnnte,  den  alten  Widerspruch 
dar,  welcher  uns  in  der  ganzen  Geschichte  der  englischen  Eisenbalinpolitik 
entgegengetreten  ist:  den  Widerspruch  zwiscben  dem  herkOmmlieben  Ver- 
fassangs-  und  Verwaltungsrccbt  zu  den  Anforderangen  der  neuen  Tecbnik. 
Derseibe  spitzt  sich  dieses  Mai  so  weit  zu,  dass  die  neuen  Verkebrs- 
bediirfuisse  sich  nicht  scheuen,  die  experiraentelle  BehOrde  mit  V^oUmachten 
anszustatten,  welche  den  in  Gesetzesform  niedergelegten  Wiileii  des  Par- 
laraents  bei  Seite  setzen  sollen.  In  der  Kuhnheit  dieser  selbst  fur  fest- 
liindische  Anscbauungen  ungereimten  Reformgedanken  liegt  deutlich  geuug 
die  Verzweiflung  an  dem  ganzen  alten  Verwaltongsorganismas  aasge- 
druckt. 

Wir  wenden  una  aber  zom  Einzelnen. 


2. 

Es  ist  zun&chst  die  Zusammensetzung  der  Rmhvay  -  Cominis.sinn, 
welche  aus  leicbt  begreifiichen  Grunden  zum  Gegenstaude  der  Erorterung 
gemacht  wird.  Deuu  einmal  ist  die  hier  (uacb  der  Art  unscrer  Ilundels- 
geriebte)  beliebte  Vereinignng  dea  Jnristen-  und  des  Expertenelenieiits, 
welche  nicht  bloss  beide  auf  eine  gleicho  Stufe  der  judiziellen  Vollmachten 
stellt,  sondern  sogar  das  dritte  Mitglied,  welches  weder  Jurist  noeh  Ex- 
perte  ist,  zum  Vorsitzenden  erhebt,  —  durchans  im  Widerspruche  mit 
den  Orundsatzen  der  hergebrachten  englischen  Gerichtsverfassung:  ein 
lliiiweis  uuf  die  Schriften  von  Gneist  wird  hier  genugen.  Zweitens  aber 
verwickelt  sich  die  Frage  in  unserem  Falle  dadurch,  dass  es  nicht  nur, 
ja  im  VVesentHchen  gar  nicht,  ein  Gericbtshof  zur  Erledigung  der  Privat- 
recbtsfalle  einer  gewissen  Sphere  sein  soli  (wie  bei  den  Ilandelsgerichten), 
sondern  vielmehr  ein  solches  Tribunal,  welches  theils  in  den  judiziellen 
Formen  der  englischen  Gerichte,  theils  ohne  dieselben  dasjeuige  verrichtet, 
was  andere  Lander  dem  Gebiete  der  „Verwaltung*^  zuweisen.  Bei 
dieser  Verwicklang  wird  die  Schlichtnng  der  verscbiedenen  Anscbauungen 
80  schwierig,  dass  man  sich  darauf  beschrftnken  muss,  denaelben  fflr  sich 
aLlein  das  Wort  za  gestatten. 

Der  praktiscbe  Jnristenstand  hat  die  Neigang,  dem  Laienelement  ge- 
genfiber  die  groBse  Bedeutung  der  eigenen  Facbgelehrsamkeit  geltend  za 
machen,  welche  er  docb  wiedenim  der  eigentlicheu  Wissenschaft  gegen- 
fiber,  sei  es  in  Worten,  sei  es  in  Thaten,  leicbt  zu  einer  blossen  Ge- 
Bcbftftsroatine  znsammenschrnmpfen  l&sst.  Dieselbe  ^Theorie",  welche  er 
nach  der  einen  Seite  bin  verachtet,  soil  ihm  den  Ansprach  anf  eine  besoii- 
dere  £xkla8ivitftt  nach  der  anderen  Seite  hin  gewfthren.  Im  wissenschaft^ 
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liehen  Shme  gesprocben,  ist  er  nach  oben  Demokrat,  nach  anten  Aristo- 
krat  Wemi  daa  irgendwo  wabr  ist^  so  gilt  es  iQr  den  engliscfaen  jQristen* 
stand.  Yon  jenen  gelftoterten  Begxiffen  nnd  GnmdanscIunniDgeii,  welehe 
das  Wesen  der  Wissenschaft  gegenflber  der  Praxis  ansmaehen,  regelmfissig 
erschrecklicb  weit  entfernt,  in  einem  Wnste  des  sehleohthin  Smpirischen 
slacken  bleibend,  welcher  der  Mflhsal  der  Anssenstefaenden  nndorchdring- 
lieh  ist,  weO  die  eigene  Beehtsgelahrtbeit  nnftbig  ist,  ihn  zn  oidnen,  — 
entwickdt  er  doeh  ein  Standesgefubl ,  welches  nicbt  in  jedem  Sinne  so 
respektabel  ist,  wie  in  dem  moralischen. 

Bs  Ulsst  uch  darnach  vofi  vomherein  erwarten,  dass  von  den  Jnristen 
Torzngsweise  derartige  Refonnen  gewilnscht  werden,  welehe  das  Laien- 
element  in  den  Hintergnmd  schieben  oder  in  diejenige  Stellnng  bringen, 
die  es  in  dem  englischen  Geriditovetfahren  sonst  einzonehmen  pflegt 

Wean  es  sich  in  nnserem  Falie  wirklich  bloss  daram  handelte,  die 
fiberlegene  Logik  des  Privatrecbts,  in  welcher  sich  der  Jarist  geilbt  bat, 
im  Vergleicbe  zn  dem  ScbOffenelement  hervorzukebren :  so  mOchte  dem 
eber  zaznstimmen  sein.  Doch  der  Anlass  za  dieser  neuen  Eombination 
liegt  gerade  darin,  dass  Fragen  za  entscbeiden  siod,  an  welcbe  die  ubliche 
Logik  nicbt  beraoreicbt,  dass  aacb  nicbt  die  Aassagen,  welcbe  man  iu 
einein  Verh5r  von  Sacbverstandigen  gewinnt,  dieser  Sblichen  Logik  die 
ausreichende  Erganzung  gewabren  konnen:  sondern  dass  tiefgehende  volks- 
Nvirthscbafllicbe  Prinzipienfrageu  zu  entscbeiden  sind,  welcbe  nicht  uur 
uber  die  gewobnten  Grnndsiitze  des  Privatrechts  binunsreicben,  sondern 
ein  neues  Problem  der  Cesetzgebung  bilden,  das  iium  iiur  in  der  Verle- 
genbeit  urn  entsprecbende  Erledigung  durcb  das  Parlament  und  durch  Ver- 
waltungsbehorden  von  der  daza  berufenen  Instanz  abscbiebt,  am  es 
zwiscben  den  gewobnten  Gerichtsbofeu  und  neuen  Spezialtribunalen  hin- 
und  berzarucken.  Oder  glanbt  wirklich  Jemand  im  Ernste,  dass  diese 
Fragen  ibrc  boebste  lustanz  in  der  nngebeuren  PerrQcke  dea  Lordkanzlers 
zu  sueben  baben?  Dass  die  letzte  Entscheidung  fiber  den  Grundsatz  fur 
zulassige  DiiTerentialtarife  bei  zwei  bis  drei  bocb  emporgestiegenea  Advo- 
katen  zu  finden  ist? 

Solche  Bedcnken  werden  wir  daber  nicbt  anterdrucken  konnen,  wena 
die  Juristen,  welehe  durcb  ihre  besondere  Praxis  bei  dem  Eisenbabn- 
tribunal  dazu  berufen  waren,  ihre  Rathschlage  zur  Verbesserung  desselben 
geben.  Es  sei  ein  grosser  Irrthum,  beisst  es,*)  wenn  man  aunebme,  dass 
Experten  gute  Ricbter  seien;  ein  Beisitzer  (Assessor)  sei  ein  sacbver- 
stSndiger  Zenge,  weleben  man  einem  Kreuzverbor  nicbt  unterwerfen  kann, 
wabreud  ein  sacbverst&udiger  Zeuge  ein  Beisitzer  sei,  weleben  man  dem 


*)  Pember  Q,  C.  Evid,  1882  qu.  U95-1512. 
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KreuzverhOr  unterwerfen  kann:  es  sei  aber  eia  Reisitzer,  der  ver- 
hOrt  werden  kann,  einem  Beisitzer  vorzaziehen,  den  mun  nicht  verhoren 
kann.  Als  Richter  seien  SaehverstSndige  zur  Parteilichkeit  geneigt,  weil 
ihnen  die  juristische  Zucht  fehle,  und  sobald  sie  eine  Zeit  lang  aus  der 
Praxis  heraus  sind,  vergessen  sie  das  darin  Erfahrene,  wie  denn,  dem 
fortschreitenden  Leben  gegenuber,  die  Erfahrang  seiber  veraltet.  Der  fru- 
bere  Misserfolg  des  Court  of  Common  Pleas  (1854 — 1873)  habe  seiuen 
Grand  nicht  in  dem  ausschliesslich  juristischen  Cliarakter  der  Richter,  son- 
dera  bloss  darin,  daas  dieser  ordentlichc  Koichsgerichtshof  zn  viel  andere 
Arbeit  hatte:  es  konime  darauf  an,  einen  speziellen  Gericbtshof  fflr  diese 
Materie,  von  rein  juristischem  Charakter,  zu  biiden.  Die  Uaaptaafgabe  sei 
EutscheidoDg  von  Rechtsfragen,  nicht  von  Tbatfragen,  nnd  das  Experiment 
des  Tribunals  tod  1873  sei  misslongeo,  weil  das  Laienelement  dea  Rechts- 
fragen nicht  gewacbsen  gewesen.*) 

Selbst  der  bisherige  Sekret&r  des  Tribanals,  welcher  ana  R&cksicht 
aof  diese  Stellang  sich  nicht  erlaabt>  mit  der  Spraehe  ebenso  heraasza- 
gehen,  wic  andere  Advokaten,  ^assert  sich  gegen  das  techmsche  Blement 
nod  fllr  St&rkang  des  jaristischen  Elementes  in  dem  Gerichtshofe:  er 
glaiibe  nicht,  irgeod  ein  Gerichtshof  siehe  groesen  Nntzen  davon,  dass  er 
Mitglieder  von  spezieller  Saehknnde  enthalte;  die  spezlelle  Sachtrande 
eoUte  yon  de^jenigen  kommen^  welche  im  besonderen  Falls  er&hren  sind, 
nnd  es  sei  daslnteresse  derParteien,  solche  j^ersSnlichkelten  als  Zen  gen 
vor  den  Gerichtshof  zn  stellen.**} 

Dem  gegenOber  steht  dann  freilich  die  Ansicht  eines  in  Eisenbahn- 
gesch&ften  seit  einem  halben  Jabrhnndert  thfttigen  SoKeUar  und  ,„parlia- 
menUxry  agent'-''***)  welchoT  nmgokehrt  meint,  das  fizpertenelement  sei  zn 
schwadi  vertreten  in  dem  Tribunal,  obwohl  das  eine  (flberiianpt  einzige 
derartige)  Mitglied,  der  frfthere  Prftsident  der  Midland  tflchtig 
mOssten  zwei  solche  Mitglieder  darin  sein.  Das  „Recht**  wiege  jetzt  zn 
stark  darin  vor,  and  der  juristische  Yerstand  babe  eine  elgentblimliche 
UnfiUiigkeit,  das  Wesen  von  Handelsgeschfiften  zn  begreifen. 

Die  Juristen  wunschen,  nach  Beseitagnng  der  Laien  aus  dem  Tribunal, 
einen  einzigen  hohen  Richter,  welcher  den  Richtern  des  „hohen  Gerichts- 
hofes"  (/%/<  Court)  gleichgestellt  ist  und  wohi,  gleich  dessen  Divisions, 
der  Qur'Hs  Bench  u.  s.  \v.,  cine  Eisenbahndivision  darin  bildet.f) 

Dezeichnend  ist  die  ernste  Betonung  der  Gehaltsfrage  und  die  Hohe 
des  Gehalts,  welche  man  fur  annmg&nglich  hSlt,    ,Die  Cummmionen 

*)  VrI.  ebenso  Webster  Q.  C.  Evid.  1882  qu.  1639—44.  Littler  ^.  C.  qu.  SGTD. 
**)  EiM.  1882  qn.  1335—9.        Baxter  JM.  1881  qu.  9813-69. 
t)  Boid.  1882  qu.  8919-35. 
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haben  jetzt  bloss  dreitausend  Pfund  Sterling  juhrlich",  sagt  einer  der 
grossen  Advokaten:*)  „sie  soUten  Stellong  and  Gehalt  eioes  Richters  im 
hoheu  Gerichtshofe  erhalten."  Jeder  dieser  letzteren  hat  ein  Jaliros- 
gehalt  von  funftausend  Pfund,  der  Lordkanzler  ein  Gehalt  von  zehn- 
tausend  Pfand,  der  Lord  -  Oberrichter  ein  Gehalt  voa  achttausend 
Pfund. 

Merkwurdigerweise  and  im  Widerspruche  mit  dem,  was  man  erwarten 
sollte,  stimmt  die  Denkschrift,  welche  der  Verein  der  Eisenbabnverwal- 
tunojen  wider  das  neue  Tribunal  gerichtet  hat,***)  in  der  Verwerfunq:  des 
Laienelemente8  init  den  grossen  Advokaten  iiberein:  auch  sie  will  einen 
einzigen  hohen  Richter;  sie  namentlich  behauptet,  dass  die  Eisenbahn- 
gesellschaften  erst  zu  einem  solcben  Richter,  nicht  zu  dem  gegenwartigen 
Tribunale  Vertrauen  hegen  kOnnen.  Hier  wird  uns  indessen  dnrch  den 
unmittelbaren  Zusammenhang  des  Schriftstiickes  der  „Mangel  an  Ver- 
trauen" deutlich  gemactit,  wenn  man  an  derselben  Stelle  der  (friiher  von 
uns  erwahnten)  Entriistunf^  uber  das  administrative  Gebabren  der  ueuen 
Beh5rde  Ausdruckf)  verleilit  und  daneben  einen  einzigen  hohen  Richter 
verlangt,  welcher  gleieh  den  Richtern  der  ordentlichen  Reichsgeriehte  sich 
solcher  iinerhorten  Eiugriffe  entbiilt.  iMit  anderen  Worten  heisst  das  ein- 
fach:  wir  woilen  ein  wesentiicbes  Stiick  der  materiellen  Befugnisse  dieser 
Behordcff)  beseitigt  sehen,  und  wir  woilen  zu  einem  Richter  Vertrauen 
haben,  wie  wir  narh  uoseren  oftoren  Erklfirungen  zu  dem  Handelsamte 
„ Vertrauen  haben"  aus  dem  Grande,  weil  es  uns  thun  lasst,  was  wir 
woilen.  Mit  besonderem  Missfaiien  sehen  es  die  Eisenbahngesellschaften 
an,  dass  die  neue  BehSrde,  ganz  anders  gesinnt,  fortwahrend  auf  Erwei- 
terung  ihrer  Vollmachten  hingewiesen  hat,  und  erklaren  dieses  in  ungofi- 
diger  Weiao  dadarch,  dass  die  BehOrde  jetzt  zu  weoig  zu  than  babe.tff ) 


*)  Soid,  188S  qu.  1714—29;  qu.  8664. 

*•)  Whitaker's  Almonack  for  1883  p.  149. 
••♦)  Evid.  1881  qn.  13518.  13828-31.  Evid.  1882  qu.  1494. 

t)  EiQ  Advoka",  welcher  ganzlicb  auf  dem  Stauditunkte  der  Eisenbahnverwaltungs- 
ritthe  stebt,  sagt:  er  babe  als  Vertreter  der  Eiseubabngeseliscbafteo  vor  dem  neuen  Tribunale 
dM  Oefnhl  gebabt,  ob  «r  vor  d«m  ZochtpoliMigtrkkt  ittadi.  SM,  LiktUr  1889  qu. 
8672—76. 

ft)  Kvi<}.  Peel  1882  qu.  3026—30. 
ttt)  Es  wird  obeneio  in  dem  Memorandum  berechnet,  dass  bei  nur  18  jabrlichen 
Prozessen  vor  der  Kommission  und  10  000  H  Jahreskosten  jeder  Proress  dem  Slaate  550  £ 
koste;  dazu  batten  die  Kisenbabngesellscbafteu  weii  grossere  Prozessausgaben  vor  diesem 
Tribunal  als  vor  andero  Tribunalen.  Wie  durcb  die  Reform  im  Sinne  ton  einem  boben 
Siditer  ud  iwd  BsiaitSMii  di»  Kotton  TUfWSiMrt  wftrdM,  Inbl  Sir  P.  Pe«l  hemr  EvkL 
1882  qu.  8018—25. 
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8. 

£Dg  verknupft  mit  dor  Zasammensetzang  des  Tribaoals  and  mit 
seinem  Verhftltniss  zn  den  hOheren  GericJitBhdfeo  Ut  die  Frage  der 
Appellation  gegen  seine  Erkenntnisae. 

Die  Absicbt  bei  £inrichtiuig  der  neaen  BehOide  war  daranf  gerichtet, 
den  Spielranm  der  Appellation  einzaengen,  nnd  zwar  vermittelst  der  Ans- 
scheidang  dessen,  was  sich  als  Tbatfrage  daratellt,  nnd  vemiittelflt  der 
Befogniss  des  TriboiialB,  selber  im  Streitfalle  zn  entaeheideD,  was  That> 
frage  nud  was  Beehtsfrage  set  Tbatsftchlich  ist,  wie  wir  geeehen  haben, 
diese  endglUtige  £ompetonz  dnreh  die  anerBebfitterlielieD  Handhaben  der 
bergebrachten  eDgliscbeii  Becbtsmittei  bei  Selto  gesetzt  worden,  indenn 
▼ennSge  derselben  der  Weg  offen  blieb,  oni  be^  den  hOchsten  .GerichtsbOfen 
die  BSntscbeidiuig,  ob  Tbatfrage,  ob  Bechtafirage,  naebznsacheii,  hiermlt 
aber  jedes  Urtheil  der  neaen  Instaoz  der  Appellation  nnterzoordnen.  Wir 

•baben  ancb  bereita  bemerkt,  wie  sebr  die  Ansbentnng  solcber  Mittel  den 
Intereaaen  der  EieenbahnTerwaltiiagen  gedient  hat,  welcbe  das  Ueber- 
gewicht  ihrer  Beehtsstellnng  dnreb  grossen  Anfwand  an  Pfozesskosten  zn 
erb&hen  befliasen  sind.  Das  bindert  natdrlieh  die  Eisenbahnverwaltnogen 
nichti  bei  passender  Gelegenbeit  —  wie  es  in  der  Denksehrift  gegen  das 
Tribunal  gescbiebt  —  aieh  4iber  die  hoben  Eosten  so  beldagen,  gleieb* 
xeitig  aber  sich  darftber  am  beschweren,  dass  das  Beeht  der  Appellation 

-  dnreh  die  Yorsehriften  dea  Gesetses  von  1873  iUnsorisch  gemacht  wor- 
den  sei.*) 

Indesaen  Utast  aicb  freilieh  doreh  Beeeitignng  jener  Scbranken  der 
Appellation,  welcbe  dnieh  das  Geaetz  von  1873  gesdiaflfon  sind  zngleich 
mit  dem  nenen  Tribnnale  aelber,  der  Weg  der  Bemfong  eildcbtern;  nnd 
ea  ist  natflrlicb,  dass  die  grossen  Advokaten  dieser  weiteien  EntfiUtnng 
des  Instanzenznges  das  Wort  reden.**) 

Als  Beispiel  der  Doetorfragen,  wdche  in  der  KontroTorse,  ob  qvaeriio 
JaeH  odei  i^uaestio  jui-is,  bisweUen  die  Instanzen  beaebfiitigen,  mag  der 
folgende  FaU  dienen.***)  In  einer  ftlteren  Eisenbahnkonzession  der 
GreiU  North  of  Scotland  ist  ein  minimer  Frachtsatz  fQr  „a//  «orlt  of 
manure"  (alle  Arten  Diinger)  vorgcschrieben.  Die  neuere  Technik  der 
Eonstddngerfabriication  hat  seit  Erlass  jener  Konzession  Arten  von  Diinger 
hervorgebracht,  welcbe  im  Wertbe  hoch  fiber  den  damals  allein  vorkom- 
menden  Arten  von  NaturdQnger  stehen;  es  ist  diiher  aozunehmen,  dass  — 
batte  dem  Parlament  jene  Tet hnik  bei  der  Konzession  schon  vorgelegen  — 
ein  hoherer  Frachtsatz  fur  den  Kunstdunger  bewilligt  wordeu  ware.  Die 
Eisenbabuverwaltang  bat  diese  Erw^nng  der  Billigkeit  unmittelbar  in  die 

')  Evid.  Peraber  1S82  qu.  1494.        £wd.  1882  qu.  1650,  3666—67. 
•*•)  Evid.  1882  qu.  3677. 
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Praxis  iiherset/t:  otTcnhar  aiif  eiiicm  zu  kurzea  Wege.  Da  eine  Klage 
vor  den  Railicai^  (Jommnssionfrs  erhoben  wird  wegeu  Ueberschreituug  des 
Maximums,  entscheiden  diese  fiir  den  Klager.  Die  verurtheilte  Eisenbahn- 
verwaltung  sucht  darauf  Appellation  nach,  weil  es  sich  im  vorliegendeu 
Faile  um  eine  Kechtsfrage  handle;  die  Commissioners  verweigern  die 
Appellation,  weil  es  hloss  eine  Thatfrage  sei.  Der  Advokat,  weleher  ira 
VerliOr  diesen  Fall  mittheilt,  ist  Dalurlicli  der  eutgegengesetzten  Ansitbt, 
und  fubrt  ihn  an,  um  den  bestcbeuden  Zustaud  der  Appellation  als  reform- 
bedurftig  zu  kennzeichueu.  Er  will  aber  geradezu  auch  fur  die  Tbatfrage 
die  Appellatiou  zugelasseu  sehen:  man  thue  damit  nnr  das  gleiche,  was 
Jedermaun  jetzt  srhon  in  der  ^^Chancenj  divitsion'-'-  thun  darf.*)  Vor  deni 
Missbraach  der  Appellatiooen  brauciie  man  sich  nicbt  zu  furcbten,  wenn 
man  nur  die  erstc  Instanz  so  gestalte,  dass  die  grossen  Gesch&fUleate 
uad  Eiseubabngesellscbaften  V'ertrauen  dazu  haben. 

Id  Wirklichkeit  baben  fiberbaupt  bloss  in  seltenen  F&llen  die  Railicay' 
Ctmmissiontn  wfthrend  einer  achtj&hrigen  Praxis  die  Appellation  deshalb 
verweigert,  weil  sie  einen  Fall  fur  eine  Thatfrage  erklSrten,  den  die  nnter- 
liegende  Partei  ffir  eine  Kechtsfrage  hielt.**)  Und  selbst,  wenn  es  eine 
Rechtsfrage  ist,  erscheint  die  Appellation  Often  um  dessentwillen  uber- 
flussig,  weil  soeben  ans  Anlass  eines  voraufgegangenen  Falics  ein  hOherer 
Gericbtshof  die  Reehtsfrage  entschieden  bat.  Dass  aber,  wie  Advokateo 
bebaapten,  die  grosse  Hehrzahl  der  voD  der  KommiBBion  entscbiedenen 
F&Ue  nicht  Thatfragen,  sondem  Rechtsfragen  gewesen  seien,  ist  unricb- 
tig.***)  Ein  groner  Tbeil  deraelben  bezog  sich  anf  die  Entschmdnng 
dessen,  was  angemesBen  (riotonabU)  set:  nnd  Fragen  wie  die,  ob  ea  ange- 
meseeo  sei,  daas  Lenfte  f&r  eine  zwanzigjftbre  Verpflicbtnng  znr  Kond- 
sebaft  bei  einer  BisenbabngeBellscbaft  eine  PreisermftBeigiuig  erbaltenf)* 
Bind  docb  wobl  Tbatfragen  nnd  nicbt  BechtBfragen. 

Wenn  daon  femer  Ton  jarietlBeber  Seite  ber  gewflneebt  wird,ff )  ea 
BoUe  die  Sitte  der  ordentlieben  GeriebtsbOfe  des  Landea,  dass  jeder  Riehter 
indindnell  aein  eigenes  Yotam  Offentiicb  abgiebt,  aneb  in  die  nene  BebOrde 
anfgenommen  warden,  damit  bei  einer  Appellation  der  bObere  Oericbtabof 
das  Votnm  des  jnristiscben  Hitgliedes  Icenne  (wfthrend  bisber  bloss  das 
GeBammtortheil  belcannt  gemacbt  worden  nach  der  ffir  England  ansnabina- 

*)  Emd.  188S  qa.  8666.  VgL  Pember  188S  qo.  1531.  1608.  DuMlbe  wolle  Lord 

Justice  lirott. 

Peel  Evid,  1882  qu.  2998.   Vgl.  2.  Beport.  B.  C.  p.  7. 
**•)  Evid.  Peel  18S2  qu.  29G9-73. 
t)  Vgl.  3.  licjior:.  li.  C.  p.  4.  TrelTeude  Hetnerkuageii  uber  den  fliissigeu  Uulerscbied 
TOQ  Tbatf'Oge  und  Recbtofrage  Eoid,  Peel  1882  qu.  3180. 
ft)  Evid,  Browne  1883  qu.  1877. 
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weisen  Gewohnheit  des  Privy  Council):  so  spriclit  gegen  diesen  Vorschlag, 
als  einen  anerbeblichea,  die  Thatsache,  dass  niemals,  ansser  in  einem  eio- 
zigen  Falle,  das  jaristische  Mitglied  voq  den  beiden  anderen  Mitgliedern 
der  BebOrde  iiberstimmt  woiden  ist.*) 

Die  erdr&ckende  Uebennacbt  der  fiiseobahogeseUschaften  bei  dem  be- 
stehenden  nod  gar  bei  dem  erweiterten  InstaDzenzuge  der  Appellation 
wird  dann  ailerdings  selbst  von  Advokaten  insofera  aoerkaoat,  aU  der 
Yorscblag  nnterstQtzt  wird,  die  Tollen  £o8tea  —  zamal  die  sehr  ins  Ge- 
wieht  fallenden  Mandatargebuhren  —  der  unterliegenden  Partci  dann  aof- 
znerlegen,  wenn  die  Appellation  sich  als  vexatorisch  erweist.**)  Einzelnen, 
80  uamentlicb  dem  Yon  Sir  £.  Watkin  znm  YerbOr  gestellten  Eisenbabn- 
advokaten  Littler,  erscheint  solcb  ein  Yorscblag  naturlich  ^absolat 
nnvernlinftig'*,  well  keiu  Grand  vorliege,  die  eine  streitende  Partei  an- 
gftnstiger  zn  8teUen»  als  die  andere:***)  was  ja  gar  nioht  zn  gesebehen 
braoeht 

Wenn  die  oben  erwfthnten  Anregongen  daraof  gerichtet  sind,  die 
Kompetenz  des  neoen  Tribunals  einznsehrftnken:  so  will  nmgekehrt  diese 
BehOrde  selber  (neben  der  alsbald  zn  erwfthnenden  Ansdehnnng  der  mate- 
riellen  Befngnisse)  im  Rahmen  der  bestebenden  Gerichtsverfassong  ihre 
Kompetenz  TergrOssem,  indem  sie  Folgendes  TorschlSgtt)  Naeh  dem 
Gesetze  von  1873  darf  jede  Stroitsaehe,  welcbe  eine  BisenbahngeseUschaft 
gegen  eine  andere  BisenbahngeseUschaft  hat,  Tor  das  Tribnnal  als  Schleds- 
gericht  gebracht  werden:  die  ergftnzenden  Bestimmnngen  des  Gesetzes  von 
1874  geben  dem  Handelsamte  YoUmacht,  jeden.Streit,  in  weicbem  die  eine 
Partei  eine  BisenbahngeseUschaft  ond  in  welchem  das  Handelsamt  als 
Schiedsgericht  zn  wirken  berechtigt  ist,  an  das  Bisenbahntribnnal  zn  weisen. 
£s  wird  nun  angeregt:  den  Abth«langen  des  High  Court  of  JudieaUtrt 
(QtMa»*«  Bench  n.  s.  w.)  eine  analoge  Befiigniss  zn  ertheflen,  damit  sie 
Sacben,  welche  iboen  dazn  gemacht  scheinen,  namentUch  die  Prozesse 
zwischen  EisenbahngeaeUschaften,  dem  neaen  Tribunal  znweisen  gemfiss  den- 
jenigen  Grondsfttzen,  naeh  welcben  daa  Gosetz  fiber  die  Gerichtsverfassang 
Yom  Jahre  1873  eine  Ueberweisnng  der  FflUe  von  einer  AbtbeUnng  des 
hohen  Geriditshofes  an  die  andere  Torgeaehen  hat  Denn  es  sind  Saoben 
vor  die  Richter  des  hohen  Gerichtshofes  gekommen,  bei  denen  diese  selber 
bemerkt  haben,  sie  Mien  entsdiieden  dazn  geeignet,  dem  neaen  Tribonale 
Torgelegt  zn  werden.  Aber  naeh  der  bestebenden  Gesetzgebnng  ist  das 
gemeinsame  Begehren  aUer  Parteien  eiforderlicb ,  am  diese  Ueberweisung 
zn  bewiricen. 


•)  Evid.  Peel  1882  ^lu.  2^90.  Evid.  Pern  her  1882  qu.  1531.  1604—06. 
*)  Evid.  1832  qu.  3668-72.      t)  5-  ^<<:port  E.  C.  p.  12. 
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4. 

Neben  dieser  Reform  des  Instanzenzages  soli  namentlich  in  folgcnden 
Ponkten,  an  denen  wir  die  Schranken  der  gesetzlic-hen  YoUmachteA  keimeQ 
gelernt  baben,  eine  Erweiterung  derselbeo  eintreten. 

Es  wird  darauf  hingewiesen,*)  dass  in  einem  Falle  (Evershed  v.  Lon- 
don and  NorUi  Western)^  wo  die  Klager  wegen  ungebuhrlichen  Vorzugea 
von  dem  Eisenbahntribunal  Recht  erbalten  batten,  dieselben  nan  erst  noch 
bei  einem  der  hohen  Gerichtsbdfe  eine  Klage  anznbringen  batten,  am  fur 
die  verflossenen  sechs  Jahre,  wo  sie  recbtswidrig  zaviel  Fradit  gezahlt, 
das  Zavielgezablte  rfickerstattet  za  erbalten,  dass  sie,  dartn  nicht  genag, 
anf  Appellation  der  nnterlic^cnden  Eisenbahngesellschaft  an  den  Appel- 
lationsgericbtshof  and  an  das  Uans  der  Lords  dieserbalb  geben  massten. 
Der  Vertreter  des  Handelsamts  and  der  Sekretftr  des  Eiaenbabntribnnals 
sUrnmen  in  der  Forderong  ubercin,  es  solle  der  nenen  BebOrde  VoU- 
macht  ertheilt  werdeo,  mit  der  Zukanft  zngieicb  das  Vergingene  za  erle- 
digeo/*)  urn  diese  entsetzlicbe  Weitl&nfigkeit  za  beseitigen. 

Ferner  soil  kfinftig  dieselbe  berechtigt  sein,  ancb  uber  die  Verletzan- 
gen  der  Konzessionen  zu  entsebeiden,  damit  sie  eich  Dicbt  bloss  mit  jener 
mubseligen  Deutang  der  ^/bct/thV**  des  Gesetzes  von  1854  (gemisa  der 
Entseheidnog  dee  Lord  Justice  Brett)  zn  bebelfen  babe.***) 

Dann  wird  ans  den  Ereisen  der  Geschftftslente  (nnter  angensebein- 
lioher  Znstimmmig  elnzelner  Mitglleder  des  Untersncbangsaiuacbiisses  von 
1881 — 1882)  wiederholt  der  Wansch  geftnesert:  es  soUte  eine  Strafe  f&r 
wissentKche  Erhebvog  von  reehtswidrigen  Fracht-  nnd  Fahrsfttzen  einge- 
labrt  werden,  so  gut  wie  anf  der  anderen  Seite  das  Pabliknm  bestrafk 
wird,  wenn  es  anf  der  Fahrt  ohne  Fabrbillet  betroffen  istf)  Die  Han- 
delskammer  von  Warrington  sagt  in  einer  Denksobrift^ff )  welobe  me  an 
den  ParlamentsanssdrasB  ricbtet:  «Die  Stadtobrigkeilten  emeonen  Inspek- 
toren  nm  das  Pabliknm  ?or  Yerfftlschnng  Ton  Waaren,  vor  falschen 
Maassen  and  Gewichten  and  vor  fthnlicben  Betrligereien  za  schfttzen;  ea 
seheint  nns,  dass  die  bewnsste  Forderong  von  gesetzwidrigen  FraebtsStzen 
dnreh  die  EisenbalmgeseUBchaften  eine  Rechtsverletznng  iati  die  gerade  so 
sebr  der  polizeilichen  yorkehrnngen  bedarf . . .  Die  SisenbalingeaeUeobaften 
beeitzen  ein  praktiaehes  Monopol  fSr  die  GSterbeArderong,  and  es  wird 
nnertrftglicb,  wenn  anreolitmftssige  Frachten  erhoben  werden  dfirfen,  gegen 
welcbe  das  Pablikom  sich  allein  dnich  kostspielige  and  langwierige  Pro- 
zesse  sehfitzen  kann." 


•)  Evid.  Browne  1882  qu.  1180.    *•)  Farrer,  Evid.  1881  qu.  16379. 
***)  JEoitk  1882.  Peel  qu.  2976-99.    t)  JBvid.  1881  qu.  5804-(l€. 
ft)  Appendix  1881  p.  207.  ilfenorMl  22  Ame  1881. 


Digitized  by  Google 


Die  ef^Uadie  EiMnbahnpoUtik  d«r  leUten  zebn  Jahre. 


461 


5. 

Nun  aber  die  Hanptsache:  wie  ist  dem  schwereii  Missstande  abzu- 
helfen,  welchen  wir  in  der  grossartigen  Verkuramerung  des  Kechtsschatzes 
kennen  gclcrnt  haben?  Dem  Missstande,  welcher  in  dem  Zusammenhange 
mit  dem  neuen  Tribunal  als  eino  alte  Erseheinung  wiedergekehrt  ist 
und  nns  abermals  bewiesen  hat,  dass  dieses  neueste  Experiment  ihm 
ebensowenig  gewachsen  ist,  wie  dasjenige,  welches  voraufgegangen  ? 

Es  ist  begreiflich,  dass  man,  aogesichts  des  in  mancher  Hinsicht 
boffnangerregeoden  nenen  Versaches,  an  diesen  and  an  seine  Fortentwick- 
Inng  ErwartaDgen  knupft,  welche  die  Abhulfe  endlicb  doch  kommeD  sebeo. 
Im  Gaozen  sind  diese  Erwartongen  ziemlich  aangainische  nnd  scheinen 
die  negativen  £ifabniiigen,  die  man  bereits  gemacbt,  nicbt  za  kennen. 

Die  Reform,  nm  welche  es  sicb  bandelt,  ist  knrz  gefasst:  die  Ein- 
setxQDg  eiDes  Offentlichen  Kl&gers  an  die  Stelle  des  zn  schwacb  be- 
fondenen  prlvaten  Klflgers. 

Als  Voraussetznng,  welche  von  keinem  Tbeile  iu  Frage  gestellt  wird, 
gilt  der  englische  Grandsatz,  dass  anch  dann,  wenn  das  Offentliche  Inter- 
esse  darch  eine  solche  Umgestaltang  in  den  Vordergrund  gescboben  wird, 
nicbt  etwa  nach  festiftndischer  Art,  ini  Wege  der  ,Verwaltiiiig*,  die  Ver- 
folgoDg  des  Unrechts  stattfinden  soli,  sondern  dass  stets  ein  ordentlicbes 
GerichtsverlUireii  stattfindet,  nnd  dass  'die  Wahrnehmnng  des  ftffentlicbea 
lateresses  an  dem  streitigen  Falle,  oder  der  besondere  Sebntz  des  Einzel- 
interessea  dnrab  rigentiifimlicbe  Oigane  der  Offentlichen  Clewalt,  sieb  darln 
ftnaaert,  daas  die  StaatsbehOrde  einen  OffentUeben  Klfiger  steUt,  weleher 
die  sefanldige  Parte!  Tor  daa  lostAndige  Geriebt  mft  nnd  vor  das  her- 
kOmmliehe  Yerfidnen  deaselben.  Wie  also  beispielshalber  das  neaeste 
grosee  Fabrik-  nnd  Werkst&ttengeseta  Tom  27.  Mai  1878  Yorschreibt,  ea 
floUeii  alio  Znwiderhandlnngen  gegen  seine  Bsstimmnngen  tot  einem  Ge- 
richtihofe  von  enmmariacber  Jnrisdiktion  verfblgt^  nnd  es  soUe  die  Appellation 
bei  dem  nftcbsten  Gerichte  der  Quarter  SfMiofw  angebracbt  warden  (§§  89, 
90),  hiermit  aber  den  Fabrikinspektoren  die  An^s>be  ertheilt,  als  Kllger 
Tor  den  Geriohten  anlntreten,  so  oft  ste  Uebertretnngen  za  rfigen  finden: 
ebenso  in  den  anderen  Gebieten  dee  Verwaltnngsreebta. 

Ancb  in  nnserem  Gebiete  will  man  das  GeiiditaTerfofaren  festhalten, 
sofem  es  sieh  dabei  nm  die  Verfolgmig  einea  widergesetalicben  Yerbaltena 
der  BisenbahngeseUaobaften  bandelt:  man  will  nnr  der  Ohnmacht  des  pri- 
▼aten  Klftgers  abbelfen,  indem  die  Staatsverwaltnng  fllr  ibn  eintritt  Da- 
mit  eine  solche  Ahh&lfe  dnich  den  Staat  sieh  rechtfertige,  bedarf  es  aber 
einer  .Grenzziehnng  zwischen  Pri?atrecbt  nnd  Verwaltnngsrecht,  welche  die 
streitigen  Fftlle  als  Gegenstfinde  des  Verwaltnngsreebta  anerkennt,  well  in 
iboen  ein  Offentlicbes  Interesse  verletzt  set:  einer  Grenzziebnng,  welche 
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entweder  a  priori  alle  FSlle  gewisser  Kategorien  diirch  Gesetz  dahia  ver- 
weist,  oder  vermittelst  Entscheidang  in  jedem  einzclnea  Falle  darch  eine 
neordnete  Behorde  festsetzt,  was  dahin  gehOrt  und  was  nicht.  Za  deu 
Schwierigkeiten  uaserer  Aiigelegenheit  gehort  unter  anderen  ancb  die. 
das8  eine  stupende  Unklarbeit  uber  diese  prinzipiellen  Dinge  im  euglischeu 
Rechte  und  in  dessen  Handhabung  lierrscht.  Die  grosse  Scbwierigkeit 
alkidings  liei;t,  wio  wir  sehen  werdeo,  aad  wie  wir  aus  Friiherem  wisseD, 
aof  einem  auderen  Gebiete. 

In  jedera  Falle  wird  das  Feld  des  Streites  auf  das  Wunschens- 
wertheste  eingeengt  werden,  wenn  inOgiicbst  alles  dasjenige,  was  nicht  noth- 
wendig  der  Verfolgung  durch  den  einzelnen  Prozess  uberlasseu  werden 
muss,  also  die  durcbgebenden  Nornnen  des  Verbaltcns,  iiber  webhe 
zwischen  den  verschiedcnen  Parteicn  Differenzen  b*  stehen,  grundsatzlieh 
festgestellt  werden,  statt  dass  sie  dcm  endlosen  Wirrwarr  von  Eiuzelfallen  mit 
deren  manuigfaltigen ,  widerspracbsvoUen  Scbicksalen  ¥or  den  engliscbea 
Gericbtsinstanzen  uberlassen  werden. 

Die  Reform vorschlfige  der  Betheiligten  denten  in  ihrer  Weise  aof  die 
bier  genaonteu  Gesichtspankte  mit  richtigem  Gefuhle  hin. 

Das  erste,  was  man  anstrebt,  gleichsam  ein  Mittelding  zwischeo 
dem  Auftreten  des  einzelnen  Interessenten  nnd  dem  Eintretaa  der  Staato- 
behdrde  statt  seiner,  let  die  £ntwicklang  der  J^orporatiYen  Tereine  zn 
diesem  Bebaf. 

Der  Vertrcter  von  Liverpool  meiot,  das  nene  BisenbahntribQaal  sei 
das  Kind  Liverpools  (womit  er  an  den  Znsammenhang  der  pariamentarischen 
Untcrsachnng  und  GesetzgeboDg  von  1872 — 1873  erinnwt)  und  deonoch 
sei  dasselbe  nntzioe  fur  Liverpool,  well  die  Handelskammer  keinen  loctu 
■s fundi  za  einer  Klage  Tor  dem  Tribunal  babe.*)  Aebnlicb  der  Vertreter  der 
Handelslcammer  von  Bradford.**) 

Yon  anderer  Seite  wird  dann  wieder  eingewendet,  die  Handelskammem 
wftrden  nicht  dae  Geld  an  emen  Prozess  wenden  wollen,  well  ee  eich  regel- 
mftseig  nm  die  Intereesen  einzebner  besonderer  GeschiftBiweige  bandle; 
daher  eoUten  die  Intoreasentenyereine,  wie  s.  B.  der  Yerein  der  Bieea- 
fabrikanten,  einen  loeus  §Uaidi  erhalten.***)  Diese  eoUten  klagen.  Von 
Yertretem  der  Intereseentenyereine  wird  dann  aber  bemerkt,  anch  diese 
wilrden  die  notbwendigem  grossen  Geldopfer  echwer  anfbringen:  wean  es 
nieht  die  Handelskamipem  sein  kSnnen,  so  soU  es  die  StaatobehOrde  in 
die  Hand  nebmen;  das  Haadelsamt  soU  klagen.  f)    1st  docfa  der  Para- 

*)  Erul.  mi  qu.  1739-43.    •*)  Evid.  1881  qu.  1542—45. 
•••)  Evid.  1882  q.i.  1181.    Evid.  1881  qu.  5562-9.    5629.  * 
t)  Evid.  1881  qu.  9660—65.   9765.   5761-2.   Evid.  Hunter  qu.  410.  458—9* 
478-  80.  601-28.  780-88. 
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graph  13  des  Gesetzes  von  1873,  welcher  die  Ortsobrie:k:eiten  {local  ror- 
yorations)  berechtigt,  vor  dem  Eiseubabntnbuiiai  zu  kiugeo,  fast  ein  todter 
Bacbstabe  geblieben.*) 

Angesichts  der  Erfahrungen,  welche  seit  vierzig  Jahren**)  mit  dein 
Handelsamte  gemacht  worden  aind  —  bracbte  doch  schon  die  parlamen- 
tarisihe  Untersuchung  des  Jahres  1844  zu  Tage,  dass  die  VoUmachten 
des  Gesetzes  von  1840,  welche  dem  Handelsamte  gegeben  waren  wegen 
der  Uebermacht  der  Eisenbabngesellschaften  gegenuber  den  Privaten,  die 
zu  klagen  sich  acheuen,  nicht  gehandhabt  wurden  —  angesichts  der  alten 
nnd  immer  erneuten  Erfahrungen  bat  nun  wohl  Farrer  in  seiner  Art 
Recht,  vom  Handelsamt  diese  ZurauthuDg  abzuschieben,***)  und  das  Ver- 
trauen  der  Industriellen  zum  Handelsamte  mit  dem  GegenkomplimentQ 
zu  erwidern,  es  wiirde  viel  besser  sein,  wenn  die  lokalen  und  industriellen 
Korporationen  die  Sache  verfolgten.  Er  giebt  allerdings  sogleich  zu,  audi 
solche  Korporationen  wurdea  gegenflber  dea  Eisenbahogesellacliafteii  die 
Bchw&cheren  bleiben. 

Wir  braucben  aber,  auch  ohne  diese  beaehtenswerthe  Stimrae  zu  boren, 
bloss  an  den  Fall  aus  dem  Jabre  1875  zu  denken,  welchen  das  Handels- 
amt wirklicb  einmal  aufzunehmen  geneigt  schien,  —  um  einzuseben,  wie 
hier  Verhiiltnisse  vorliegen,  fiber  wek-he  das  Handelsamt  fur  sich  allein 
nicht  Macht  hat.  Die  Interessenten  haben  das  allmiiiig  auch  einzuseben 
gelernt.  Cnd  am  klarsten  hat  das  ein  Jabresbericht  des  Eisenbahntri- 
bunals  selber  gesagt,  welcher  zugleich  aus  dem  erfreulicben  Eifer  der 
jungen  BehSrde  heraus  das  Mittel  der  wirklichen  Abhfllfe  angiebt.f) 
Bei  Betracbtang  des  Gesetzes  von  1854,  heisst  es  dort,  zeigt  sich,  dass  in 
den  meisten  F&Uen  nicht  ein  Einzelner  sondern  eine  gewisse  Anzahl  von 
Personen  verletzt  ist:  weil  aber  der  Prozess  mit  einer  EisenbahogeBell- 
scbaft  kostbar  nod  daher  fur  eioe  einzelne  Person  scbwierig  ist,  so  soUte, 
falls  im  gegebenen  Klagofalle  ein  Offentlicbes  Interesse  erwiesen  ist,  wi 
Vertreter  des  Offentlichen  Interesses  die  Sache  f&bren;  das  Gesetz  von 
1873  hat  dafur  einen  Beamten  des  Handelsamts  vorgeseben^  welcher  vor 
dem  Eiseobabntribonale  die  £lage  anbringe;  weil  jedocb  bis  za  diesem 
Angenblicke  kein  Gebraach  von  diesem  Verfahren  gemacht  worden,  so 
wird  beantngt»  es  mOobte  das  Eisentrathntribiuial  selber  mit  dieser  Fonktion 
betrant  werdeo. 

Offenbar  wQrde  mit  einer  solchen  Maassregel  der  iwiesp&ltige  Gharakter 
der  neaen  BebOrde  Tollends  besiegelt  worden.  Sie  w&rde  die  administrative 
nnd  die  jndizieUe  Befligniss  f&r  einen  nnd  denselben  Fall  in  einer  Hand 

*)  Evid.  1882  qu.  1181.  **)  Cobn  I,  135. 

Boid,  1881  qo.  16447-462  vgl.  qa.  16888-96.   16&S8— 83. 
t)  4.  Bip»r*B.  a  p.  8-9.  Vgf.  JSM<2. 1881  qn.  1689-42.  1720-30.  800&.  3066 
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veremigen:  sie  wfirde,  wenn  flberhanpt  aaeh  der  gesammten  polittsdien 
Lage  der  Dioge  eine  Befmn  in  der  angedeateten  Bicbtniig  erwmrtet 
werden  dilrlte,  eine  merkwfirdige  Nenbilduog  gegenlkber  dem  lierktannlichen 
eoglischen  Verwaltangsreehie  sein,  welcfae  doch  wiedemm  an  die  Analogic 
dea  alt  hergebraehton  Friedensriehteramta  anknupft,  in  welehem  polizei- 
iicbe,  adminiatrative  nnd  jndizielte  VoUmaehten  eng  verbanden  aind*  Knr 
dass  diese  alte  Inttiiation  dea  Grandbaa  yon  Verwalftong  and  Jaatia  bildet, 
wfthrend  die  neae  BebOrde  ihre  Naehahnrang  an  der  Spitae  dea  BehSrden- 
wesena  Tereaebt,  wo  eine  aoklie  VereiDigiiDg  aonet  niebt  an  finden  iat 


6. 

Es  wurde  aber  ein  solchea  Einschreiten  im  5ffentlichen  Interesse  ver- 
einfacht,  die  Zahl  der  streitigen  Falle  wurde  vermindert  werden,  wenn 
das  nebe!h;ifte  Durcheinander  von  Rechtsansichteu  und  Prajudizien  uber 
das  materielle  Kecht,  welches  wir  kennen  geleriit  haben,  dureh  klare 
(xruudsatze  abgelOst  wurde.  Auch  diese  Aufgabe  mathet  man  der  neuen 
BehOrde  zu:  statt  langwieriger  Prozesse  soli  sie  feststellen,  was  unter 
recbtswidriger  .,Un^leichheit  der  Behandlung"  verstunden  werde,  sie  soil 
diejenigen  Diilerenzialsatze  im  Vorwege  geuebmigen,  welche  im  Namen 
dee  Ganzen  erlaabt  sind.*) 

Also  eine  starke  Miuisterialverwallunnsbehorde!  imraer  wieder  ein 
Snrrogat  fur  das  Haudelsamt,  fiir  dasjcni^e,  was  ein  englisches  liandels- 
ministerium  auch  nicht  eutfernt  zu  lelsteu  vermocht,  zu  leisten  versucht  hat. 

Und  hierbei  abermals  bleibt  der  Wunschzettel  der  eoglischen  Ge- 
schiiftsleute  nicht  stehen.  Mit  auflfallender  Hiiufigkeit  tritt  das  Verlangen 
hervor,  es  mOchte  die  nene  Behdrde  eine  allgemeine  Einwirkang  auf  das 
Tarifwesen  aaszaaben  bevollmfichtigt  werden,  vermOge  deren  sie  die  Maxima 
frei  naeb  eignem  Ermessen  bestimmt,  ohne  gebanden  zn  sein  durcb  die 
JlflUfMna,  welche  das  Parlament  in  die  Konzessionen  gesetzt  hat!**)  Der 
Bine  sctir&nkt  diese  Vollmacht  ein  durch  den  Vorbehalt  der  F&lle  von 
„8chwerer  Ungerechtigkeit",  der  Andere  will  den  Vorbehalt  uneinge- 
scbrftnkt.  Matenell  iiat  ja,  wie  wir  ans  der  lottrigen  Technik  dieses 
Eonzessionswesens  wissen,  leider  solcb  Verlangen  vielfaltigen  Anlaas:***) 
aber  formell  iat  ee  allerdings  eine  nngebenre  Eetzerei  gegen  die  eraten 

•)  Namentlich  Hunter  Evid.  1881  qu.  394— 398.    503.    Vgl.  Coha  I.  280  f. 
£n(i.  1881  qu.  2219.  2722— 23,   2867.   8751  —  5G.   9129  —  30.   9170  —  71. 
6837—39.  7004-06. 

***)  Eoid,  1881  qa.  8755—56:  .  .  .  more  iiif(toc,  ihon  aBomt  nf  Commona  Com- 
miNee  eon  da,  leeauue  I  bum  fie  d^fkUUiet  cf  wHsimg  tins  imtfler  a  CcmmUUe. 
VgL  EML  Motley  1881  qu.  29i7— 56.  Femw  Cobn  I,  S48. 
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Begriffe  des  eDglisehen  BeelitB.  Bine  neae  teclinisehe  9ehOrde  soli  Toll- 
maoht  babeOf  die  Acte  des  Parlaments  von  sieh  ans  an&aheben!  Begretf- 
licb,  dass  die  Bbenbabnverwaltangsr&the  fiber  Boleh  eine  Znmnthaiig  ent- 
rfistet  sind;  denn  hier  siod  sie  es  nicht,  welche  sich  gegen  den  Staat 
aaflehnen,  sondern  die  Gegenpartei  ist  es,  welche  die  ihnen  verbrieften 
Rechte  mit  einer  unerhorten  Theorie  in  Zweifel  stellt.  Begreiflich  aucb, 
dass  ein  alter  Eisenbahnadvokat  das  fur  „Wahn3inn"  erklait;*)  ist  ihm 
doL'h  iu  seiner  langen  Wirksamkeit  die  Interessenharmouie  aufgegaugen, 
welche  obrigkeitlicbe  Eiogriffe  ubcrbaupt  aU  aunutz  aad  scb&dlich  er- 
sclieinen  lasst. 

Die  EiseubahnkommissioD  selber  gebt  in  den  Worten  soweit  natur- 
licb  nicht,  wie  jene  Geschaftsleute.  Aber  auch  sie  verlangt,**)  dass  sie 
das  Recht  erhalte,  eine  Reduktion  zu  verfugen,  wenn  die  TariLsiitze  zwar  . 
iuuerhalb  der  Maxima,  aber  j^unreasonahle'^  sind.  Fur  den  Durehgangs- 
verkehr  stebt  ibr  nacb  dem  Gesetze  von  1873  dieses  Recht  zu,  uuter 
gewissen  Modalitaten:  dasselbe  habe  keineswegs,  wie  anf  Seiten  der  Eisen- 
bahngeselUchaften  damals  befiircbtet  wnrde,  eine  Gefabr  fur  den  Eisen- 
bahnbesitz  in  sich  geschlossen.  Es  korame  jetzt  nur  daranf  an,  die  Voll- 
machten  des  Gesetzes  von  1873  dahin  zu  erweiteru,  dass  nicht  bloss  auf 
Antrag  einer  Eisenbabngesellschaft,  sondern  auch  auf  Antrag  der  Geschafts- 
leute, und  nicht  bloss  zwischen  Bahn  und  Bahn,  sondern  auch  auf  eineni 
einheitlicben  Bahuaetze  dieses  Recht  darch  die  Railway  Commissioners 
ansgeubt  werde. 

Dreissig  llaDdelskaramern  des  Reiches  habiu  in  den  Monaten  von 
October  bis  December  des  Jahres  1880  gieichlautende  Deukschriften  an 
das  Handelsamt  gerichtet,***)  in  welchem  sie  diese  Reform?edanken  unter- 
Btiitzen:  Permaneuz  der  neaen  Behorde  und  Erweiterung  ihrer  Befugnisse 
in  Richtuug  auf  Kontrole  der  „Billigkeit"  der  Tarifsatze,  der  Gater> 
klassiOkatioo,  der  Yerdffentlichung  der  Tarife  und  so  weiter. 

Es  ist  eine  energische  OffeDtliche  Kontrole,  welche  man  wuuscht,  so 
sehr  sie  sich  nacb  vielen  Erfahrnngen  von  dem  Maasse  der  wirklichen 
Politik  entfernt.  Man  knupft  diese  Wunsche  an  den  ersten  achuehternen 
Yersnch,  welcher  mit  einigem  Ernst  nod  einigem  Erfolge  gemacbt  wird. 
Und  eelbst  der  Parlamentsansschnss  der  Jabre  1881  — 1882  erkennt,  wie 
wir  gesehen  baben,  einige  dieser  Wunsche  als  begrundet  an.  Er  nimmt 
in  seinen  Bericht  den  Ratbschlag  mit  auf,  das  Ei^enbabntribunal  zu  einer 
daaernden  Institution  za  erbcben;  er  will  die  judizieilen  YoUmaehten 
deeselben  verstarken;  er  will  das  Recht  zar  Gewahrnng  von  Durcbgangs- 
8§tzen  auf  die  f  &Ue  anadehnen,  in  welcben  ein  GesehftfUmann  daranf  an- 

*)         Baxter  1881  qa.  9852.  9261—78. 

**)  4.  Agmi     C.  p.  6.        Jppendw  1881  p.  8. 
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trftgt.  Anderes  freilich  mid  sehr  Wesentlicbes  Iftsst  er  fallen.  Doch  aaeh 
das  eiogeschrftDkte  Haass  dessoD,  was  der  Parlamenteanssehiiss  empftehlty 
scheint  fiber  das  Erreichbars  hioans  zn  gehen* 

£s  sebeint  abermals  za  geben,  wie  es  so  oft  gegangen  ist.  Weon  die 
Offentliebe  Meinnng  gar  za  TerAehmlich  nach  einer  AbbtUfe  verlaogt,  dann 
gr«ft  man  zn  dem  gewohnten  Ifittel:  man  setzt  einen  Untersnehangs- 
Anssehnss  von  Parlamentswegen  oder  von  Regiemngswegen  nieder.  Das 
bierin  zn  Tags  gefl)rderte  Material  —  man  mfidite  &st  sagen:  interessanter 
for  die  Tbeorie  als  Or  die  Praxis  —  versebwindet  in  seinen  Hanptzfigen 
bereits  in  dem  abgeblasston  Bilde  der  Ansscbnssberiebte.  Die  absteigende 
Elimax  zwisehen  £rkenntniss  nnd  Wollen  zeigt  sich  Ofters  bereits  in  dem 
Abstande  der  Ansscbnssvorscblfige  von  der  eignen  Darstellang  der  Saehlage. 
Abermals  abwirts  gebt  der  Weg  bis  znm  Parlamente  selber.  Wie  wir  es 
bei  grossen  Untersnchnngen  fiber  die  Vorsiebtsmaassregeln  gegen  die  Un- 
Me  gesehen,  die  Bill,  welche  anf  den  Bericht  der  Kommission  folgt,  ist 
eui  dfirftiger  Scbatten  von  all  der  bellen  Wabrbeit,  welebe  die  Unter- 
sndrang  bervorgelockt  bat  Was  aber  die  Bill  etwa  an  Kraft  entb&lt, 
das  gebt  wobl  in  der  Bebandlnng  dnrcb  das  Parlament  verioren,  and  selten 
gelingt  es,  eine  Hebrbeit  des  Unterbanses  fttr  irgend  eine  Maassregel  za 
gewinoeo,  welche  Ernst  macht  mit  der  naentbebrlichen  Kontrole.  Das 
Gesetz  von  1873  war,  wie  man  hente  einrfiamen  mnss,  ein  verh&ltniss- 
m&ssig  gunstiges  Resaltat  der  damaligeo  Vorarbeiten.  Aber  selten  gelingt 
das;  selten  namentlicb,  dass  solch  ein  Gesetz  lebendig  wird  tind  praktiscb 
mehr  bedeutet,  als  die  Blaubucher,  aus  welchen  es  hervorgegangen. 

Zanadist  siheint  es,  als  wolle  iiberhaapt  oichts  auf  die  Ausschuss- 
arbeiteu  der  Jahre  1881  nod  1882  erfolgen. 

Es  ist  begreiflich,  duss  in  dieser  politischen  Atmosphare  die  Eisen- 
bahngesellscbaften  sich  gewGbnen,  die  Verj&hrang  der  staatlicben  VoUmachiea 
als  ihr  woblerworbenes  Heclit  anznseben. 


XVUI. 

Schlnssbetracbtangen, 

1. 

Ich  bin  naliezn  am  Ende.  Was  uns  so  lange  beschiiftigt  hat, 
es  ist  ein  Epilog  zu  meinen  fruheren  Uiilorsuchungen;  es  ist  eine  Probe 
des  nachfolgenden  Jahrzehnts  auf  die  Ansiehten,  weithe  ich  damals  ge- 
wonnen.  Mir  scheint,  die  Probe  hat  meine  Ansichten  bekraftigt:  mir 
scheint  das  so  seiir,  <lass  ich  erwarten  muss,  man  werde  darin  das  Neue, 
welches  doch  die  Fracht  muhseliger  Arbeit  sein  soUte,  vermissen.  Wurde 
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das  Einer  mir  entgugenhalten,  —  immerhin  dieser  Bileam  sei  mir  gegrusst: 
denn  die  Muhe  w^re  nicht  vergeblich  anfgewendet,  wenn  sie  bloss  daza 
gedient  h&tte,  an  der  ferneren  Eotwicklnng  der  englischen  Eisenbabn- 
politik  za  zeigen,  dass  inmitten  all  der  schwaokenden  WahrbeiteD,  von 
welcben  das  volkswirthscbaftlicbe  and  pQlitiscbe  Denken  erf&llt  ist,  kh 
einen  kleinen  Tbeil  anf  festere  Gnindlageii  gestellt  babe,  an  welcfaen  die 
Folgezeit  wenig  zn  Modern  yennag. 

leb  kdDDte  daher  die  voranfgegangeoen  Erdrternngen  nicbt  aadera 
84MeB6en,  als  mit  dem  Bflckblick,  mit  welcbem  icb  dieselben  begooDen. 
Das  eigentbumiicb  Neae,  welches  dario  dean  doch  sich,  wie  ich  glanbe, 
findet,  Uegt  in  dem  Detail,  liegt  namenUich  in  dem  Experiment  der  neuen 
BebOrde  —  dem  allgemeiiien  Sinne  nacb  gehOrt  es  ganz  in  den  ftiteren 
ZnaammenbaDg  hinein,  welcben  wir  von  frfther  kennen. 

Wohl  hfttte  ieh  bei  dieeem  Anlass  ee  nieht  vermeideo  kOnnen,  anf 
Einwendnngen  xn  antworten,  welohe  gegen  meine  frdhere  Schrift  gemaeht 
worden,  —  wenn  aolche  gemaeht  worden  wftren.  Mir  sind  kdne  derar- 
tigen  bekannt  geworden,  Einwendnngen  nftmlich,  welehe  das  Wesentliehe 
treffen  nnd  emethafte  Widerlegnng  yerdienen.  Dagegen  sind  manche 
'  Arbeiten  ▼er5iFentIicht  worden,  welehe  meine  Schrift  beatiUigen.  So  bei  - 
aller  Vertchiedenheit  dea  Anlassea  nnd  dea  Zielea  dae  Werk  von  Franqne- 
▼  ille,  welches  bald  naeh  dem  zweiten  Bande  meiner  TJntersnchnngen 
erschienen  ist  nnd  mit  der  glficklichen  Ungenirtheit  eines  amtliehen  Ver- 
lages,  eine  Masse  you  Bohmaterialien  mittheilt,  die  aneh  mir  Torgelegen 
baben.  So  ganz  nenerdings  die  Darstellnng  der  ^englischen  Eisenbahnen** 
in  den  Materialien  der  kOniglich  italieniscben  Untersnchnngskommission 
far  die  Eisenbabnen,  yon  Maggiorino  Ferraris,*)  welehe  ebenfalls  eine 
fOr  den  praktischen  Zweck  der  nnmittelbaren  Yergleichnng  yon  Land  zn 
Land  angefertigte  Behandlnng  dea  Gegenstandes  ist,  daher  die  yerwal- 
tungstechnischen,  priyatOkonomisohen,  jnristischen,  yolkswirthsehaftliehett, 
statistischen  Seiten  desselben  flnsserlich  geordnet  yoifthrt  Sie  stiltzt  sieh 
znm  grOssten  Theile  anf  fremde  Arbeiten  nnd  ist'theilweise  ^e  seiten- 
lange  Uebersetznng  derselben,  was  sie  (z.  B.  der  meinigen  gegenftber) 
nicht  aUzndenttieh  yerrith.  Dann  aber  ist  in  gewissem  Betracht  anch 
Sax  hier  zn  nennen,  wekher  in  seinem  (berets  erwShnten)  Werke 
nnd  namentlich  nenerdings  in  seinem  Beitrage  zn  dem  Handbnche  der 
politischen  Oekonomie  yon  SehOnberg  in  der  Hanptsaehe  mirznslimmt, 
wobei  mancbe  Differenzen  gescbwonden  sind,  die  icb  znyor  belenchtet 
hatte**) 

*)  AUi  deUa  Commiasione  tPmokieita  mdPmrcMo  deUe  ferrooU  ttdUam,  31  Mana 

1881,  parte  II  p.  1533—1637. 

**)  Conrad's  Jahrbacher  far  Natioualoko&omie.    1879,  XXXIII. 
AnUv  Mr  atMrtiAmNMa.  1S6S.  32 
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Ich  darf  biernach  bei  dieser  Gelegenbeit  uber  aolche  Aoseinander- 
setzangen  hinweggehen. 

Doch  ehe  ich  schliesse,  liegt  mir  noeh  einiges  Andere  zn  sagen  ob. 

Wenn  ich  mir  erlanbte,  diese  Erorterungen  kurzweg  mit  der  Ueber- 
schrift:  ,die  englische  Eisenbahnpolitik  der  letzten  zebn  Jahre""  zn  be- 
zeichnen,  so  ist  das  ja,  wie  der  Leser  geseben  hat,  nnr  in  dem  Sinne  zn 
verotehen,  dass  ich  von  verschiedenen  Ponkten  her  anf  das  ganze  Problem 
der  englischen  EisenbahopoUtik  Licht  zu  werfen  gesucht  habe  —  von 
Punkten  her,  welche  wfthrend  der  nenesten  Peri  ode  in  den  Vordergrund 
der  Oflfentlichen  Anfmerkaainkeit  getreten  sind.  Dies  zn  than,  war  bier  die 
Anfgabe;  sie  dnrfte  ea  eein  im  Anschlnsse  an  die  filtere  Schrift  Aber 
eiozehieB  wenigstens  mag  in  einer  Scfalnssbetracbtang  Platz  finden,  was 
zQ  diesem  Problem  gehOrt,  indem  es  ducb  aeae  ThatBacben  daseelbe  ana 
dem  Mittelpnnkte  beleacbtet 


2. 

Im  Mittelpunkte  der  Angelegenheit  stebt  nun  offenbar  die  Thats&cbe 

des  wachsenden  MoiiopoU  der  Eiscnbuhngcsellschaften. 

Obwolii  icb,  sagt  eiu  grosser  Chemikalieufabrikant,*)  fast  taglich 
um  Frachtsatze  uber  das  ganze  Reich  hinweg  korrespondire,  kenne  icb 
dofh  nicht  einen  einzigen  Fall,  wo  das  Eiseuhalinmonopol  nicht  vollkommen 
ist,  nod  wo  es  zwei  Eiseubabngesellscbaften  giebt,  welche  Eonkurrenz- 
frachten  aubieten. 

Hierbei  zeigt  sich,  wie  ich  fruber  scboD  bervorgehoben  babe,  dass  die 
etwa  noch  vorkommenden,  in  auderen  Forraen  sirb  aussernden  Reste  der 
Konkorrenz  nur  eino  Storung  der  Ordnung  sind,  deren  Aulboren  man  von  • 
der  Fortentwicklung  des  Eisenbabnsysteras  wilnscben  muss  und  erwarten 
darf  Oft  baben  die  Eisenbabnfaebmanner,  wenn  sie  zngeben  mnssten, 
die  Konkurrenz  in  FracbtsJitzen  sei  zu  Eude  (gegenwiirtig  geben  sie  es 
nicht  bloss  zu,  sondern  sie  werden  ordentlicb  bose,  wenn  man  daran  zwei- 
felt,  und  fragen,  ob  man  von  den  Eisenbabngesellscbaften  cine  Konkur- 
renz verlange,  wie  die  der  beiden  LOwen,  die  im  Wald  spazieren  geben)  — 
oft  baben  sie,  und  so  aucb  jetzt  nocb,  das  Argument  geltend  j;omaoht, 
dass  die  Konkurronz  in  den  Lei  stun  gen  der  Eisenbabngesellscbaften 
Cfacilitieg)  gebliehen  sei  und  fortdaure.  Aus  der  Theorie  des  Preises  her- 
aus  durfte  man  biegegen  iSngst  bemerken,  dass  dieses  ja  nur  die  andere 
Hiilfte  des  Preises  sei,  und  unm5glicb  die  Konkurrenz  in  der  andern  Halfte 
Bestand  baben  kOnne,  wenn  sie  in  der  einen  Hfilfte  ein  uberwundener 
Standpunkt  sei.**)   Die  Thatsacheu  best&tigen  diese  Voranssetzmig:  sie 

*)  Evid.  P.  Spenee  188t  qu.  10436.   **)  Cohn  n,  S65. 
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zeigen  nicht  bloss  den  fluchtigeo  Charakter  der  Konkurrenz  in  den  Lei- 
stungen,  sondern  sie  driingen  auch  den  Zweifel  auf,  ob  ihre  Wirksamkeit, 
sei  diese  nun  von  laogerer  oder  kurzerer  Daaer,  wunschenswerth  und 
nutzlich  ist.  Die  Geschaftsleute  klagen,*)  dass  sie  von  den  Fracht- 
agenten  der  2 — 3  (oder  mehr)  Eisenbahngesellscliaften  iiberlaufen  werden, 
welche  sicb  nm  Zuwendung  der  Frachtguter  bemuhen,  die  Gehulfen  der 
Geschiiftsleute  dieserhalb  bestechen  —  obne  dass  irgend  ein  sonstiger  Vor- 
theil  daraus  erwacbst,  and  statt  durch  ZudringUchkeit  zu  konkurriren, 
soUten  sie  lieber  in  den  FrachtsStzen  konkurriren!**)  Es  ist  eine  ahnliche 
Erscheinung,  wie  man  sie  beute  bei  den  Sortimentsbuchbandlern,  z.  B. 
in  Zurich,  flndet,  welche  fiber  den  Preisaufscblag  eine  Koalition  schliessen, 
urn  dann  in  den  Leistungen  eine  uberiiussige  Konkurrenz  zu  erOffnen,  welche 
die  Enndschaft  belilstigt. 

Doch  die  Entwicklung  zar  Zentralisation  und  darait  zur  Ordnung, 
sorgt  dafur,  dass  aucb  dieser  Unordnung  cin  Ende  bereitet  wird.  Die 
beiden  grossen  EiseobahngeBellschaften ,  die  London  and  North  Western 
und  die  Lancashire  and  Yorkshire,  baben  diese  Noth  der  Konkurrenz 
Bcbon  hinter  aicfai:  sie  theilen  den  Verkehr  (tUjf  divide  the  tra/Jic).***) 

Wenn  man  nun  in  dem  offenen  Meere  „den  grossen  fi-eetraderf)*^ 
siefati  der  fur  das  engliscbe  Eisenbahnsystem  dorch  seine  gewaltige  Kon- 
kurrenz denBegalaior  zu  bilden  babe:  80  wissen  wir  Ton  fr&her  her,  dass 
—  welche  anch  die  Wunsche  derer  sein  mOgen,  die  kein  anderes  Heil- 
mittel  kennen,  als  die  Konkurrenz  —  dieser  Trost  l&ngst  aufgehOrt  bat, 
ein  ongetrubter  za  sein.ff )  Solehe  W&osche  wollen  nicht,  dass  die  Eisen- 
bahngesellscbaften  Docks  und  Hftfen  besitzen;  die  Thatsache  ist  aber  am 
nichts  weniger  da  and  wird  immer  bedeatsamer.f f f)  Daueben  erstreckt 
sieb  das  System  der  Koalitioneo  fiber  das  Meer:  die  Dampfer  fur  China 
and  Indien  baben  eine  Koalition;^)  es  bcstebt  f&r  aUe  transatlantischen 
Rheder  eine  Eonferenz  zar  gemeinsamen  FeiteteUnng  der  Fracbtsfttze, 
geradeso  wie  bei  den  EisenbiUinen,  damit  sie  nicht  ^einander  deo  Hals 
abschneiden*.*^)  Es  ist  die  grosee,  immer  imposanter  und  problema- 
tischer  werdende  Encbeinong,  aaf  welche  ieh  frfiher  mit  Naehdmck  hin- 
gewiesen  habe***f)  and  welche  neaerdings  als  das  System  der  ^Eartelle" 
▼on  anderer  Seite  belencbtet  worden  ist 

•)  EvkL  WillsoD,  Biroingham,  1831  qu.  11388—93.  Vgl.  OriersOB  JS^id.  1881 
qn.  1$6$9. 

**)  Uab«r  <ii«  amerikanisohen  Ywh&ltiiisM  vgl.  dm  nenea  B«richt  der  engliscben 
Sacbverstandigenkommission  (Thurmann,  Washburnc  and  Coolej)  tqib  20.  Joli  1882» 
abgekurzt  wiedergegeben  im  Arcbiv  fur  Eisenb.  1883.  S.  2f>n  f. 

*•*)  Eml.  Walmsley  18SI  qu.  12050.    t)  Erid.  Karrer  1881  qu.  16517—22. 

ft)  Cohn  II,  332—42.    +tt)  Evid.  1882,  Birt  qu.  285-88. 

*t)  Evid.  1881  qu.2360.  ••f)  Svid.  Findlay  qu.  14811-30.  •^f)  H,  871-887- 

82* 
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«Die  EifleiibalugemUaehtften  sind  hente  goidsBennaassen  In  der  SteU 
long  eioea  Regienmgsdepartemeiits;  sie  habe&  dne  nngdiflfnere  Gewalt  fiber 
den  Yerkehr  dee  lAndee.**) 

Wenn  ans  diesem  Gnmde  tou  folelieii,  welche  ihnen  dieae  Gewalfc  er- 
hilten  sehen  woUen^  ihnen  zogemntbet  wird  ale  Bedingang  der  Briialtnng, 
dass  ihr  Gelmhren  dem  Pnbliknm  YentSndlieli  te!  nnd  Uar  vor  Angen  liege, 
daaa  n.  a.  ihr  TarifByBtem  einliush  and  Offsntlieh  eei:  so  wird  gleiehzeitig 
anf  die  grOndliehe  Paiaivitit  der  Aktionlre  hingewiesen;  noeh  memals 
babe  einer  von  ^tieeen  einen  Bliek  in  die  Qesehftftebflefaer  sa  than  be- 
gehrt.**)  So  daea  also  in  Wahrfaeit,  obne  Kontrole  Ton  der  einen  oder 
TOO  der  anderen  Seite,  einige  wenige  abeolato  Hemcher  am  deo  Kreisen 
des  Geldmarktes  das  Land  regieren.**^ 

Es  Bcbeint  nun,  dass  die  Unznfriedenheit  der  Gesehftftslente  and  die 
gerioge  Anssicbt  anf  energische  Staatshulfe  mebr  and  mehr  dazn  verao. 
laest,  gemeionfitzige  Strassen  aaf  dem  Wege  der  Selbsthnlfe  ins  Aage  za 
fussen,  wie  man  den  Eonsamverein  dem  korrnpten  Eramhandel  entgegen- 
stellt.  Wie  einst  die  Eisenbaho  von  Liverpool  nach  Manchester  gegen 
das  Monopol  der  Kanale  seitens  der  Interessenten  ins  Feld  gefuhrt  wurde: 
so  will  man  jetzl  —  ira  gleichen  Bezirk  —  den  Kanal  gegen  die  Eisen- 
bahnen  ins  Feld  fiihren,  indem  die  StadtbehOrde  von  Preston  sieh  in  Besitz 
der  Ribble  Naviyation  Company  zu  bringen  sucht,  nm  damit  auf  Strom- 
nnd  Seeweg  zu  einem  bedeutend  wohifeileren  Satzo  nach  Liverpool  zu 
gelangen,  als  aaf  der  Eisenbahn.f)  Die  Kanfleate  von  Hull  haben  gegen 
das  riesengrosse  Monopol  der  North  Eastern  eine  selbstaudige  Eisenbahn 
durcbgesetzt,  naturlich  nnter  ausserstem  Widerstande  der  NortJi  Eastern: 
doch  ist  die  Ijnie  von  Uoii  nach  Barnslej  bereits  im  Baa  begriffemff) 


3. 

Es  ist  einlencfatend,  daaa  diese  Bemftbnngen  dflfftige  Yersnche  sind 
and  Ueiben  werden,  gegenflber  der  Haeht,  der  sie  sidi  entgegenstellen. 
Ss  ist  anch  nicbt  jene  mythologische  Abneigong  des  Englinders  gegen 
Staat8b&lfe,fft)  welche  dazn  treibt:  sie  sind  nnr  das  pit' oiler,  weil  die 
oft  verlangte  Staatehfllfe  aosbleibt    Die  Gesinnougen  des  englischen 

*)  Farrer  Evid.  1881  qu.  16444-45;  wifldwlMlt  qo.  16585. 
Evid.  Grierson  1881  qu.  13845. 
***)  Auftloge  Erscbeinungeti  in  den  Vereinigt«n  Staaten  von  Amerika  vgl.  Arcbiv  far 
EisenbahuwMeu  1879,  105.    Fern«r  v.  d.  Leyen  im  ArcbiT  far  Eisenbabawesen  1880, 
1  ff.  1881,  237      beflouden  277. 

t)  Appendix  1881  p.  856.  ft)  JM.  1881  qo.  9654-58.  9674. 
ttt)  Vgl.  mtinai  Aoteti  fibwr  „Ideen  nnd  Tfaataaohea  im  GenOMWidMftivwn*  im 
Jabib.  t  OMMsgobg.  «.  VolktwirUMcliaft  1888»  15  C 
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Pnblikums  sind  in  dieser  Hinsicht  darch  eine  so  grosse  Anzahl  von  Zeug- 
nissen  belegt,  dass  kein  Zweifel  obwalten  kann.  Aueh  an  dieser  Seite 
nnseres  Gegenstandes  zeigt  es  sich,  dass  der  EngliiDder,  da  wo  er  nicht 
der  Starkere  ist,  wo  er  der  Schwiichere  ist,  wo  er  des  Schutzes  bedarf, 
weil  er  sich  selber  nicht  helfeu  kann,  fiir  die  Hulfe  des  Staates  ebenso 
eingenommen  ist,  wie  undere  Leate  nod  von  dem  Gmndsatze  des  non- 
mter/ermce  nichts  wissen  will. 

Und  auf  diesem  Gebiete  so  wenig  als  anf  einem  anderen  Gebiete  der 
Volkswirthschaft  oder  der  Sozialpolitik  ist  es  die  freie  Staatsverfassung, 
welche  einem  energischen  Eingreifen  der  Staatsverwaltung  widerspricht. 
Der  Unsinn  des  yy/ree  trade  in  a  free  country*^  wird  neuerdings,  inmitten 
des  ZeogenverhOrs  des  letztcu  Parlamentsaussclmsses,  durch  wiederholte 
und  ausdriickliche  Annifung  der  Gesetzgebung  des  Staates  Illinois, 
in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika,  in  das  gebuhrende  Licht  ge- 
stellt.  •)  Hier  ist  am  2.  Mai  1873  ein  Gesetz  erlassen  nnter  dem  Titel 
^ein  Gesetz  zn  verhiodern  Erpressong  and  nngerecbte  Unterscheidnng 
H.  8.  w.*  (an  cut  to  prevent  extortion  and  unjust  discrimination  etr.')^  Welches 
bestimmt:  wenn  eine  Eisenbahngesellschaft  mehr  als  einen  billigen  nnd 
angemesMDen  (fair  and  reasonable^  Tarifsatz  erhebt,  so  soil  sie  der 
Erpressnng  admldig  sein  (Sect.  1);  welches  dann  ansfQhrlich  alle  die 
Arten  der  nngerechten  Bevorzagnng  (Unterscbeidimg)  aafzEhlt,  einschliess- 
.  lich  aller  Dififerentialtarife,  nnd  im  vierten  Paragraphen  Strafen  von  min- 
destens  tausend  Dollars  bis  zn  funfnndzwanzigtansend  Dollars  anfw&rts 
(steigend  je  nacb  der  Wiederholnng  der  Gesetzwidrigkeit)  androbt.  Schon 
am  1.  Jnli  1871  wurde  ein  Gesetz  erlassen,  welches  ein  ^Amt  der  Eisen- 
bahn-  and  Lagerhaas-KommissRre'*  errichtete:  diesen  liegt  es  ob,  von  sich 
ans  die  „verniinftigen''  Maxima  der  Tarifs&tze  festzoBtelleo,  nnd  eine  Jaiy 
entecheidet  im  Streitfalle,  ob  der  BabngeselLschaft  vemtlnftige  Znmnthangen 
gemacbt  worden  sind. 

Derariige  Vorgftnge  der  Gesetzgebnng  eines  flbur  die  Maaasen  freien 
Landea  eehwebten  den  Mftnnern  Yor,  welche  jetzt  in  England  eine  emst- 
haite  Entwieklnng  dee  Ejaenbahnamtes  vor  dem  Parlamentaanaachnaae 
forderten. 

Oder  die  achweixeriaobe  SidgenoaaenachafL  Ich  wfthle  ein  Beiapid 
ana  der  neneaten  Jadikatnr  dea  Bnndesrathea.**} 

Baa  Eiaenbahndeportement  dea  Bondearatbea  hat  as  die  Verwaltnng 
der  SuiBH-OeeidttUttU  f&r  dieae  aelber  and  die  an  einem  Export-  and 
Tranaittarif  mitbetheiligten  Bahnverwaltangen,  geatfltzt  anf  Art  35  dea 

•)  Eoid.  1881  Hunter  qu.  4097-4100.  Appendix  1882  p.  344  —  362.  Vgl. 
Griersou  Evid  1881  qa.  12660-69. 

**)  Schwrfufisehes  BondesbUtt  1883»  I,.  199. 
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EiBeiibahngesetzes  Tom  23.  Dezember  1872,  wonaeh  die^almwwaltimgeii 
Niemanden  einen  Vorzng  in  irgend  woleher  Form  ^rBurnen  dfirfen,  wel- 
ehen  sie  nielit  nnter  gleiehen  Umstftnden  alien  Anderen  gestatten,  folgendes 
Begehren  gestellt:  „der  Gnindsatz,  dass  ffir  n&herliegende  Stationen  keine 
hdberen  Gesammttaxen  erhoben  werden  durfen  als  fur  welter  entfernte, 
bat  Anwendung  zu  finden  auf  alle  Stationen  zwischen  Genf  und  den  Tarif- 
endpunkten  Basel,  Aaran  und  Luzern,  obne  Rucksicht  daranf,  ob  sie  an 
einer  der  zwischen  den  Bahnverwaltungen  vereiubarten,  fur  die  Endpunkte 
maassgebenden  Instradiruugsronten  gelegen  seien  oder  nicbt.*'  Dieser  Ver- 
fiigung  gab  der  Bnndesrath,  weil  dieselbe  nicht  allgemeine  Nachachtung 
fand,  durch  seinen  Beschluss  vom  3.  November  1882  energischen  Nach- 
druck,  indem  er  von  der  ihm  laut  Art.  35  des  Eisenbahngesetzes  zuste- 
henden  Befagniss  Gebranch  machte  und  die  Aufhebung  des  fragliehen 
Export-  und  Transittarifs  verlangte.  Daranf  haben  alle  an  diesem  Tarif 
direkt  betheiligten  scbweizerischen  Eisenbahnverwaltungen  dera  Eisenbahn- 
departement  die  Erklarung  abgegeben,  dass  sie  sich  nicht  linger  weigeru 
wollen,  den  Seiten-  und  Paralleistationen,  wekhe  nSher  bei  Genf  iiegen 
als  Basel,  Aaran  und  Luzern,  diejenigen  Taxeo  za  bewiliigen,  welcbe  darch 
den  Spezialtarif  festgesetzt  sind. 

So  die  Schweiz.  Eine  Probe  auf  englischem  Boden  zu  Gunsten  des 
staatlichen  Eingreifens  hat,  wie  vor  liingeren  Jahren  bereits  die  Verallge- 
meinerung  der  dritten  Personenklasse,  so  neuerdings  das  Blocksystera 
behufs  Steigerung  der  Fahrsicherheit  geliefert:  wie  jeues  altere  Beispiel 
im  Sinne  des  wirklich  erfoigten  staatlichen  Zwanges,  so  dieses  neue  Beispiel 
im  Sinne  dessen,  was  verniinftigerweise  beabsichtigt,  aber  leider  nicht 
zu  Gesetzeskraft  erwachsen  war,  um  jetzt  so  viel  langsamer  unter  allge- 
meiner  Zustimmong  in  der  Praxis  dnrchzudringen,  nach  dem  freien  Be- 
finden  der  Eisenbahnverwaltungen  und  dem  Opfer  von  einigen  taasend 
Henscbenleben.  Jetzt  erkl&rt  der  Direktor  dor  grOssten  Eisenbabngosell- 
schaft,  der  London  and  North  Western^  an  die  spSlte  Bekehrung  seines 
Vorgftngers*)  anknupfend,  dass  auf  ihrem  ganzen  Netze  das  absolute  Block- 
systom  fertig  sei.**)  Die  Eosten  allerdiogs,  1  Mill.  Pfd.  Sterlg.  fur  die 
Anlage  und  40  000  £  an  jfibrlicher  Mehrausgabe  fttr  don  Betrieb,  geben 
weit  Qbor  die  Ersparniss  an  UnfallentschiUUgangon  liinans,  wio  ich  das 
frfiher  dargetban  babe;***)  aber  jetzt  beisst  os:  ^natiirlich  steUen  wir 
nicht  die  Geldfrago  fiber  die  Frago  der  Sichorbeit.*'t)  Yielleicht  ist  don- 
noeh  die  none  Ansdebnnng  der  Haftpflicht  auf  die  UnfiUlo  der  Bediensteten 
nicht  goring  anznaehlagen  bei  Brwftgnng  der  Einfliisfle,  wohshe  hierbei  mii- 
gewirkt  haben.   

*)  Cohn  U,  217.  **)  Eoid,  FindUy  1881  qa.  14854-60. 
***)  Coba  II,  241—243.  f)  JBMi  qo.  14516. 
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4. 

Wid  idk  nim  aber  sdion  frflher  hervorgeboben  babe,  bleibt  das  Ver- 
laagen  derer,  welcbe  vom  Staate  HiiUSB  gegenftber  den  BiBenbabnen  er- 
warten,  aiicb  in  England  niobt  bei  der  MQbBal  der  Eontrolmaassregeltt  ftr 
dia  Aktiflniiateniahinimgen  steben.  DiejenigeD,  welcbe  den  Staatsbabn- 
gedanken  als  elwas  den  £ngl&ndern  Fremdes  and  Fernliegendes  bezeichnen, 
wie  6B  nocb  kurzlicb  wieder  im  prenssischen  Abgeordnetenbanse  gescbehen 
ist,  reden  ane  ibren  WabnvorstellimgeQ  von  der  englischen  Volkswirtb- 
scbaft,  nicht  ans  den  Tbatsachen.  Icb  babe  in  der  frubereu  Scbrifk  ge- 
zeigt,  dass  jener  Gedanke  von  den  Anf^ngen  her  in  Parlament  und  par- 
lamentariscben  Untersurhungen ,  in  den  Revuen  der  regierenden  I'arteien 
wie  in  gemeinnfitzigen  Versammluugen,  cine  sehr  bemerkenswerthe  Rolle 
gespielt  bat,  und  dass  derselbe  troLz  der  unleugbaren  grossen  iiindernishe 
immer  wieder  hervorgctreton  ist. 

So  auch  im  lelzten  Jahrzehnt. 

Die  „Statistische  Gesellscbaft"',  in  deren  Mitte  sioh  bereits  wabrend 
der  voranfgegaugeneu  Jabre  zn  wiederholten  Malen  nnd  zwar  im  Jabre 
1873  auf  uberaus  vernebmlicbe  Weise  die  Bestrebungen  zu  Gunsteu  eiues 
engliscben  Staatsbahnaystems  baben  bOren  lassen,  bescbiiftigte  sicb  iui 
Jabre  1876  mit  eineni  Vortrage  ihres  Prasidenteii  Farr  „uber  die  Preis- 
scbMzang  der  Eiseubabnen," ")  worin  der  Redner  sicb  fur  den  Staats- 
ankanf  der  engliscben  Babnen  ausspracb  and  die  Worte  ausserte:  „wir 
wissen,  was  Fiirst  Bismarck  in  Deutscbland  jetzt  tbut;  wir 
wissen,  was  ein  Cbatbam  in  England  than  wurde  znr  Rettuug 
der  Zukunft  seines  Vaterlandes.''**) 

Wer  nun  aber  den  durcbaus  konservativen  Charakter  dieser  Statisti- 
scben  Gesellsehaft  kennt,  welcbe  eine  grosse  Anzahl  von  leitendeu  Staats- 
mannern  zu  den  Ihrigen  zSblt,  wird  das  Gewicht  einer  solcben  Aeussernng 
nicbt  unterscbatzen.  Wenn  dagegen  einer  von  jenen  sogenannten  Volks- 
wirthen,  welcbe  unsere  Parlamente  launig  zu  unterhaiten  pflegen  und  der 
Volkswirthschaftslehre  in  den  weiteren  Kreisen  des  Pablikums  den  Ruf 
gemaeht  haben,  dass  sie  iiberliaupt  keine  ernsthafte  Wissenschaft  sei  — 
wenn  einer  von  jenen  neulicb  seine  Scberze  aucb  gegen  die  Idee  eines 
engbscben  Staatsbabnsystems  gericbtet  bat:  so  diene  ibm  unter  anderen 
dieses  Wort  zum  Bescbeid.  Und  wenn  die  Antorit&t  eines  dentscben  Pro- 
fessors als  I&cberlicb  gering  fur  die  Ansicbten  der  prakUscben  Englander 
bei  jener  Gelegenbeit  hingestellt  worden,  so  sei  nebenbel  bemerkt,  dass  selbst 
ans  de^jeiiigen  engliscben  Kreisen,  deren  Anscbanangen  der  dentscbe  Pro- 

*)  Jmtnua  of  the  SMMka  Soektg,  mL  $9,  1876  p.  483. 

»We  know  teiktf  Atiie^  Bitmardt  i§  doing  i»  Germany;  ice  fenow  tcAof  a 
Chatham  would  do  m  Sn^and  for  ^  sdhaHon  of  iti  fntun  Vfe.'  , 
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feasor  grtindlich  fern  steht,  and  so  laage  es  einen  dentschen  Professor 
giebt,  hoffentlich  immer  fern  stehen  wild,  —  selbst  wis  jenen  Ereisen 
der  praktisehen  Sisenbahnmiimer  ein  Zeogoiss  der  rftekhaUikMen  Aner- 
kennnng  f&r  die  dentsehe  Wissensohafk  des  I'aehes  Tor  dem  letzten  Par- 
lamentsansschnsse  ibgelegt  wird.  Sie  liabeo,  im  GegensataEe  in  Bnglaad, 
beisst  es  da,  eine  regnUre  Literatnr  darflber  in  Dentsciilaad;  dena  die 
Dentscben  maehen  aUe  diese  Dinge  sebr  erschOpfend.*) 

In  der  neaesten  UntersiiGhnng  sind  ea  neben  den  Stimmen  einaelner 
Gescbiftsminner,^  ebenso  wie  vor  xehn  Jabren,  die  Handelskammem  dea 
Reiebes,***)  weldie  fllr  Staatsbabnen  Propaganda  maeben.  Brst  kiinlieb 
haben  in  der  nabe  verwandten  Eanalfinsge  52  HandekkamnMm,  Tor- 
treten  in  der  Assoziation  der  Handebkammem  des  Vereinigten  Edoig- 
reicbesy  an  den  Prlsidenten  des  Handelsamts  ein  Memorial  gericbtet, 
datirt  vom  31.  Mftrz  1882,  worin  sie  sagen:f)  ^es  giebt  keine  GrOnde 
des  Offentlicben  Wobles,  am  derentwiUen  die  Simile  in  den  H&aden  der 
Eisenbabngesellscbaften  sein  sollten, . . .  nnd  es  ist  bSebsi  nnheilvoll,  dass 
die  dnzige  Konknrrenz  im  inlftndisehen  Yerkehr  fortgenommen  ist . .  .* 
Hier  wird  nnn  die  Besolntion  wiedergegeben,  welcbe  die  Handels- 
kammem am  2.  Hftrz  1882  in  London  gefosst  baben:  ^der  Kaaalverkebr 
sollte  frei  sein  von  der  Herrscbait  der  Eisenbabogesellschalten,  wie  die 
Landesstafassen  {high  roads)  jetzt  sind;  man  soli  dfo  KanSle  zn  dem- 
jenigen  macben,  was  sie  in  anderen  Lftndem  sind,  nSmlieb  zn  dem  wobl- 
feilsten  Transportmittel  flr  GUter  nnd  landwirtbscbaltliehe  firzengoisse, 
statt  dass  sie  jetzt  ein  Hittel  der  Hemmnog  in  den  H&ndeo  der  Eisen- 
bahngeseUschaftenft)  sind." 

Doch  dieses  sind  Bestrebnngen  and  Anregnngen  ans  den  Ereisen  des 
Pabliknms,  wie  sie  Iftngst  da  waren:  es  fehlt  immer  noch  an  Anzeichen, 
dass  in  den  Ereisen  der  Regieraog  diese  Anregoogen  Spuren  zu  biiiter- 
lassen  anfan^i^en. 

Wie  uber  selbst  dort,  wo  ein  scharfes  Kontrolejesetz  lur  Aktienbahnen 
besteht  nnd  gehaiidhabt  wird,  der  Staatsbahnp^edanke  trotz  grosser  politischer 
Schwierigkeiteii,  Fortschritte  macht,  das  beweisen  die  Vorgange  dieses 
Jahres  in  dem  sehweizerischen  Nationalrath,  aus  dessen  Mitte  eine  starke 
Minoritat  (59  gegeo  67)  sich  am  21.  April  18S3  fur  den  Bundes-Ruckkauf 
zunftebst  eines  Theiles  des  Eisenbahnnetzes  aussprach,  —  auf  Grand  des 
Mehrheitsbeschlusses  der  vorbereitenden  Kommission :  das  beweist  nameat- 
iich  die  Eede,  welche  bei  diesem  Anlass  das  hervorragende  Mitglied  des 

•)  Evid.  Forbes  188S  qa.  S416.   **)  Boid.  1831  qu.  4531-84.  4887.  5110—18. 

Evil  1881  <^u.  5843—45.    t)  Appendix  1882  p.  895—7. 
ft)  I)ie  Great  Western  besitzt  Kanfile  iiu  K&ufwerthe  Toa  1  Mill.  £,  di*  ibr  jUuiich 
£  8000  —  Minus  briogen.  Evid.  1881  Uoyd  qu.  10181. 
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BondeBraths,  Br.  Welti,  hielt,  worin  er  betonte:  ^wolil  haben  wir  ein 
Mharfee  Bisenbthiigesets:  riehten  wir  aber  ein  Begehren  an  eine  Gesell- 
8oliaft»  80  wird  hin-  nnd  hergestritteo;  mit  Bezng  anf  das  Tarifiraaen  hat 
der  Bnnd  nnr  eine  negati?e  Stellang;  mit  einem  Wort,  zwisehen  dem 
Bond  nnd  den  Bahnen  beetebt  ein  gespaunies  TeriiilftniBe.**) 


Indessen  f8r  jetzt  nnd  TermathUcb  noch  fOr  ifingere  Zeit  sind  es  die 
AktiengeseUscbaften,  weiehe  die  Eieenbiabnen  von  England  in  Hftnden 
balten. 

Ich  m5chte  wenigstens  einige  wesentliche  Zuge  hier  wiedergeben, 
weiche  die  Position  der  Gesellschaften  in  Ziffem**)  bezeichnen. 
Das  Eapital  in  gewdhnlichea  Aktien  {ordinary  stock)  betmg 
an  Anfang  dee  Jabres  1883:  237V9  Mill  £ 
»      »      »      s»     1882  :  238      „  „ 
Das  Kapital  in  den  verscbiedenen  anderen  Bisenbabnpapieren,  Prioritftts- 
aktien  nnd  Obligationen  (diebenturt^  guamnUed^  prefirme*  ttoekt) 

m  Anfiang  1883:  420Vs  Mill.  £ 
«      ,     1882:  388      ,  „ 
Die  Snmme  von  beiden  war  1883  :  658  Mill.  £ 

1882:  626   ,  « 

also  in  dem  Jabre  1882  eine  Znnabme  vm  82  Mill  ^  wfibrend  daa 
Eapital  in  gewSbnliehen  Aktien  nm  Vs  MiU.  £  abgenommen.  Es  deatet 
daa  anf  eine  Entwicklnng  fortsebreitender  Konzentration,  indem  die  be- 
stebenden  Untemebmnngen  none  Obligationen  oder  andere  bevorxngte 
Werthpapiere  ausgeben  bebnfa  Ansban  ihres  Neties;  im  Gegensatze  an 
nenen  Untemebmnngen,  welcbe  nene  Aktien  ansgeben  nnd  none  Bahnen 
baaen  nnabbAngig  von  den  alten  Babnnetxea. 

Der  Reinertrag  des  ganzen  Kapitals  (im  Dnrcbscbnitte  aller  Arten  der 
Bisenbabnpapiere)  ergiebt  etwa  dVspCt,***)  nnd  zwar  so,  dass  dieDnreh- 
sehnittsrente  ana  dem  gewOhnlieben  Aktienkapital  nngeftbr  dem  Dnieb- 
scbnittszinse  der  Obligationen  nnd  sonstigen  bevorzngten  Papiere  glmeb- 
kommt 


•)  Vgl.  Lierzu  die  Botscbaft  des  schweizerischen  Bundesratbs  an  die  Bundesver- 
sammluDg  vom  6.  M&rz  1883,  betr«ffend  di»  Fnig«  dM  Backkanfs  d«r  idiweizerisctieii 
EisenbahneD. 

**)  Vgl  Investor's  Monthly  Manual  (Supplement  zum  nEconomift^)  January  31.  1833; 
Bufdttea  GffeM  hdeOigmee  for  1883. 

«*0  YgL  Soid.  W«tkiB  1881  qo.  16763.  Die  Baradimiiig  itt  for  1879;  Farr  be- 
ncbnat  fir  1874  anf  610  Mia.  £  4Vt  pGt  Jctunud  ef      AtrfM.  Soe,  1876  p.  480. 
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Hierbei  ist  bemerkenswerth,  dais  die  AktienertrSge  der  grOSBten  Bahn- 
geaellschaften  tich  bedeutend  fiber  den  Darehschnitt  eiiiebeii  *)  Und  swar: 


Aktien 

oCt.  Divid. 

nCt.  Ktirs 

Mill.  £ 

1882 

dO.  Jan.  1883 

London  and  North  Western  34  V2 

7V2 

177 

Midland.  231^ 

5V8 

140 

North  Eastern  2*22/8 

8 

173 

146 

Lancashire  and  Yorkshire  .  14V5 

5'/4 

132, 

wonach  das  Aktienkapital  der  fiinf  grOssten  Gesellschafteu,  zusanimen 
112  Mill.  £  betragend,  einen  viel  hOheren  DnrchschDitt  als  den  Glesammt- 
durchschnitt  erreicht,  namlich  beinahe  7  pCt. 

Die  grosste  von  alien,  die  London  and  North  Western^  stellt  jetzt  in 
Werthpapieren  (nebea  den  Aktien  iioch  6IV4  Mill.  £  in  anderen  Papieren) 
eine  Summe  vou  \)'S^U  Mill.  £  dar;  doch  dies  ist  bloss  die  Summe  des 
nominellen  Kapitals :  veranschlagt  man,  von  den  anderen  Papieren  abseheud, 
bloss  die  Aktien  uacb  ihrem  Marktwerthe,  so  bedeatet  das  schon  ein  Mehr 
von  26 V2  Mill.  znsammen  also  122 V4  Mill  £  Oder  mehr  als  drei 
MiUiarden  f  ranken. 

Die  Aktien  dieser  Babngesellschaft  wie  die  der  anderen  obeD^enannten 
Bahnen  sind  in  anffallendem  Maasse  im  Korse  gestiegen,  absolnt  oder 
relativ:  wabrend  D&miieb  bei  mehreren  derselben  die  Dividende  vor  zebn 
Jahren,  im  Zasammenhange  mit  dem  damaligen  grossartigen  Anfschwnnge 
des  Yerkebrs,  noeh  h5her  war  als  jetzt,  ist  der  Enrs  keineswegs  heiab- 
gegaogen.  Er  ist  bei  der  London  and  North  Western  80  entschieden  ge- 
stiegen, dass  er,  bei  8V2  pCt.  Dividende  fur  1872,  zu  Anfang  1873  auf 
145  stand,  w&hrend  er  bei  7V2  P^t>  Dividende  za  Anfang  1883,  aof  177 
steht.  Der  Ears  der  A/td^nc^ -Aktien  war  damals  bei  7V2  P^t.  Dividoide 
135  pCt.  nnd  ist  jetzt  bei  5^8  pCt.  Dividende  140  pCt.  Die  North  Eaetem- 
Aktien  standen  damals,  bei  9V3  pCt  Dividende,  anf  157;  sie  stehen  jetzt 
bei  8  pGt.  Dividende,  auf  173.  Zam  Tbeil  gewiss  eine  Foige  des  Geld- 
kapitalaberfliuees  im  Jahre  1883  vergliehen  mit  dem  Jahre  1873:  aber 
docb  nnr  sebr  zum  TheiL  Zmn  grossen  imd  fiberwiegenden  Theile  eine 
Folge  dee  befestigten  Vertmnens  zu  der  gesiehertem  Lage,  zn  der  Uikratlveii 
Gewalt  der  groesen  Bahngesellschaften. 

Unter  den  kleinen  BabngesellBchaften  bfldet  eine  eigenthOmliche  Ane^ 
nabme  die  oft  geoannte  Te^  Vale  in  Wales,  welehe  mit  1  Vs  MiU.  £  Aktien- 
kapital 17Vs  pet  Dividende  filr  1882  gegeben  hat  nnd  einen  Enrs  von 
263  pCt  zn  An&ng  1883  behanptet**) 

~    •)  V(tl.  Co hn  I,  864.  II,  569—77. 

«*)  Eoid,  1881  qu.  8649—51.  tfrtprfinffUeh  wtr  ibro  Dividende  avf  7pCt  dordi  die 
Konxanon  begnsstt  1859  wurde  dieie  SdurMike  dnich  des  Periameikt  wieder  beieitigt 
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Bahnen  von  mittlerer  GrOsse,  wie  die  South  Eastern,  Caledonian,  Great 
Northern^  London  Briyhton  and  South  Coast,  zusammen  mit  einem  Aktien- 
kapital  von  27  Mill.  £,  haben  eine  Dividende  von  4V2  —  pCt.  Ihre 
Enrse  erbeben  sich  gleichfails  aaf  eine  Kobe,  dass  sie  bloss  eine  Eente 
von  etwa  4  pCt,  ja  noch  vveniger  geben.*) 

Eiuzelne  Babugesellscbaften  haben  sich  anch  nach  diesen  zehn  Jahren 
noch  nicht  von  den  Siinden  ihrer  Erzeuger  zu  erholen  vermocht:  so  die 
London  Chatham  and  Dover,  welche  fQr  ihre  11  Mill.  Aktienkapital  noch 
immer  keine  Dividende  zablt;  oder  sie  haben  nur  muhsam  begonnen,  sich 
zu  bessern,  wie  die  Great  Eastern,  welche  jetzt  2  pCt.  Dividende  giebt. 

Die  Kursschwanknngen  sind  im  Laufe  der  Jahre  geringer  geworden, 
als  sie  einstmals  waren.  Auch  dieses  ist  ein  Symptom  der  fortschreitenden 
Konsolidation.  Je  weniger  der  Ertrag  eines  Werthpapiers  sich  andert,  je 
fester  das  Vertrauen  zu  seinem  dauernden  Ertrage,  je  weniger  —  durch 
die^e  Einflusse  bedingt  —  das  Papier  die  Hande  wechaelt;  am  ao  geringer 
sind  die  Schwanknngen  semes  Marktwertbes. 

Die  Knrse  der  Loruion  and  North  Western  bewegten  sich  in  frQberen 
Jahrzehnten  zwischen  den  Extremen  von  254  and  83  pCt.  ;**)  sie  sind 
jetzt  auf  einen  Spielraam  von  10—20  pCt.  eingeschr^lnkt,  welchen  sie 
dorch  eine  Keihe  von  Jahren  nicht  Qberschritten  haben. 

So  gewinnen  diese  Papiere  am  Ende  den  Charakter  solider  Eapital- 
anlagen,  welchen  in  den  ersten  AnAngen  des  Eisenbahawesens  Comte  de 
Darn***)  von  den  fiisenbahnpapieren  erw^artete,  nm  sie  an  die  Stelie  nn- 
solider  Spekalationspapicfe  in  setzen.  AUerdings  ziemlich  apftt  and  noch 
keineswegs  vollkommen. 

Einzdlae  der  grossen  Bahngesellschaften  haben  wlihrend  der  letzten 
zehn  Jabre  durch  neae  Linien  ihr  Netz  ganz  bedentend  vergrOssert.  So 
hatte  die  Great  Western f)  im  Jahre  1881  fiber  2  000  englische  Meilen 
Bahn;  w&hrend  aie  im  Jahre  187 Iff)  hloaa  1387  Meilen  besass;  also  eine 
VergrOssermig  am  etwa  die  fiAlfte. 


6. 

Zoletzt  ein  Bliek  anf  die  G>etetzgeboDg. 

Dass  etwas  GrOsseres  in  dem  hier  betrachteten'Zeitraome  nicht  za 
Stande  gekommen  ist,  wissen  wir.   Den  seitab  von  der  Eisenbahngesetz- 

*)  Farr  berechnet,  dau  die  Aktien  der  Lomlon  and  North  Western  im  Durch- 
scbnitte  der  20  Jahre  1855—1874  nach  den  jowMligen  Kuneo  5Vu»  pCt.  gaben:  Konaols 
SVsi  Aktien  der  Bank  von  England  4  pCt.  * 

♦♦)  Journal  of  the  Statistical  Society  1876  p.  iS'2. 

***)  Des  chenUns  defer  etde  Vapplieation  delaloidull.  Jum  1843.  Paris  1S43  p.  229. 
t)  Evid.  GriertoB  1881  qu.  18519-21.   ft)  Cohn  I,  822. 
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gebung  liegenden  Sifolg  f&r  die  Ha%flidit,  welclter  gleiebwohl  flir  die 
Arbiter  der  Eiseiibahiien  ein  bedenteoder  Foctaehritt  ist,  keunen  wir 
bereits. 

Ss  ist  aber  an  kleineren  Btgebniesen  lud  an  vielleiefat  felgeDreichemi 
AnregoDgeii  der  allemeaeeten  Zeit  ^igee  zn  nennen,  wae  nicht  stiU- 
sehweigend  fibergangen  werden  kann. 

Zuoachsl  das  Geaetz  uber  die  Bef5rderang  der  Postpakete.  E3  ist 
fraher  gezeigt  worden,*)  wie  auch  an  diesem  Pankte  die  Verkummerung 
der  OffentlicheD  Verpflichtungen  der  englischen  Eisenbahngesellschaftea 
Missst&nde  hervorgerofeu  hat,  welche  seit  Jahrzehnteo  in  England  empfan- 
den  wnrden,  im  bewussten  Gegensatze  zam  Festlande  empfuuden  warden, 
aber  nach  Lage  der  VerhSltnisse  veigebcns  der  Abhiilfe  harrten.  Die  Be- 
forderuDg  jener  kleinen  Frachtstucke,  welche  seit  lange  die  Staatspost  der 
dentschen  ond  einiger  benachbarter  LSnder  zur  grossen  Befriedigung  des 
Publiknms  besorgt,  welche  seit  einem  Jahrzehnt  in  den  Vereinigten  Staaten 
von  Amerika  im  Anschlusse  an  dieses  Master  organ isirt  worden  ist,  — 
sie  hat  in  England  bisher  dieses  Vortheils  entbehren  and  sich  mit  einer 
weseiitlich  anvollkommeneren  and  theureren  BefOrderangsweise  darch  pri- 
vate Spediteure  begnu^en  mussen.  Der  entscheidende  Grand  war  das 
muhselige  Rechtsverlialtniss  zwisrhen  der  englischen  Postverwaltnng  and 
den  Eisenbahnverwaltangen,  wehthem  das  Parlameut  nicht  abgeholfen  hat, 
trotz  mancher  Anregangen  seiiens  der  Postbehorde,  trotz  des  Vorschlags 
der  koniglichen  Untersnchangskommission  von  1865—1867  and  so  welter 
—  wie  ich  das  an  seinem  Orte  dargethan  habe. 

Nenerdings  bat  dud,  wie  es  seheint,  die  Internationale  Anregnng  dee 
Weltpcstvereins  dazu  beigetragen,  das  seit  vielen  Jahren  vergebens  ge- 
kannle  Beispiel  des  Aaslandes  endlich  aach  in  England  za  befolgen.  Es 
1st  dieses  wohl  einmal  ein  Fall,  wo  der  Gedanke  der  ,,inteniationalen  6e- 
setigebimg*,  weleber  seine  Wirksamkeit  der  Natnr  der  Sache  gemftsa  anf 
eine  beaebeidene  Spbftre  ond  anf  ftoseerst  langsame  Fortscbritte  besebrSa- 
ken  moss,**)  einen  s^er  Trinmpbe  la  veneicbnen  bat:  die  Iftngat 
empfandenen  MSngel  der  nationalen  PaketbefSrdenuig  in  Grossbritannien 
gelaogten  angeaicbts  der  intemationalen  fiestrebiingen  stirker  .zom  Be- 
wQsstsein  ond  die  enteebeidendeii  Faktoren  filblteo  aicb  angeuieben,  end- 
lieh  etwas  fttr  die  Befoim  an  than.  Dm  mit  dem  eignen  Postweaen  den 
nenen  Einriohtangen  des  Weltpoetvereina  genllgen  an  kOnnen,  mnsste  man 
jenes  znerst  im  ^gnen  Hanse  Terrollkommnen. 


•)  Cohn  H,  164—168. 

**)  Ygl.  ntlnii  intnte  fibtr  .intematioiuU  Fkbiikg«Mit«gfbinf*  in  CoBr*d*s  J«hr> 
bncher  1881,  N.  F.  Bd.  ID. 
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So  wnrde  denn  am  Schlusse  der  Parlamentssession  des  Jahres  1882 
das  neae  Gesetz*)  fertig,  welches  folgeode  —  natiirlich  die  unver- 
keonbaren  Zuge  der  ganzen  englischen  Eisenbahngesetzgeboug  tragende  — 
Bestimmungen  enthalt.**) 

Sintemal  der  Geueralpostmeister,  mit  Znstimmaog  des  Scbatzamts, 
eine  Vereinbamng  mit  den  Eisenbahngesellschaften  getroffen  hat  fiber 
Entscb&diguDg  fur  die  BefOrderong  von  Paketen  . . .  und  sintemal  der  Ent- 
warf  za  Torliegendem  Gesetze  die  ZastimmoDg  der  Eisenbabogeseiiscbaften 
gefanden  hat, . . .  wird  verordnet: 

Die  Eisenbahngesellschaften  erhalten  elf  zwanzigstel  des  Brnttoertrages 
der  auf  den  Eisenbahnen  beforderten  Postpakete;  wird  aber  der  Posttarif 
fur  BefOrderang  der  Pakete  abgeSndert,  gegenflber  dem  vorliegenden  Ge- 
setz,  so  durfen  die  Eisenbahngesellschaften  eine  andere  Quote  des  ErlSses 
verlangen.  Die  Feststellung  der  Summe  des  Erloses,  bei  welcher  amt- 
liche  Sendungen  mit  vollem  Porto  und  anslandische  Pakete  mit  vollem 
Inlandporto  zu  berechnen  sind,  tindet  durch  die  Postverwaltung  wenigstens 
einmal  in  jedem  Vierteljahr  statt  und  die  Ausweise  daruber  sind  binnen 
7  Wochen  an  das  Eisenbabn-Clearinghans  abzoliefern,  der  schnldige  Be- 
trag  aber  binnen  einer  weiteren  Woche  an  dieses  ansznzahlen.  Behnfs 
Vertbeilung  dieser  Summe  anter  die  Terschiedenea  EiBenbahngesellschaften 
soil  ffir  dieselben  die  PostTerwaltnng  eine  Woche  lang  in  jedem  Halbjabre 
Anfzeicbniingen  uber  die  Zabl  der  Pakete  macben,  welche  Ton  den  ver- 
schiedenen  Postorten  des  Reichs  mit  der  Eisenbahn  befOrdert  werden. 
Auch  sollen  die  Postbeamten  die  Pakete  thanlichst  zwischen  den  einzelnen 
Eisenbahngesellschaften  so  vertbeilen,  dass  ihre  Leistung  ihrem  Antheile 
an  dem  ErlOse  entspreche.***)  Ausser  der  Verpflichtang  zor  „billigen  Sorg- 
falt"  (reasonable  care)  tragen  die  Eisenbahn verwaltangen  keine  Uaftang 
fur  Schaden  oder  Verlust  der  bef5rderten  Pakete.  Alle  Streitigkeiten 
werden  dureh  ScbiedBricbter  nach  dem  Qeseti  fiber  Eisenbahnschieds- 
geriohte  tod  1859  entschieden.  Das  Abkommen  gilt  ffir  21  Jabre  mit 
gegenseitiger  Eondbarkeit  bei  Ablaaf  dieser  Frist 

Vorbehalten  bleibt  den  EisenbabngefleUsebaften  das  nngeBchm&lerte 
Beeht,  aneh  femerhin,  wie  bisher,  ffir  eigene  Recbnnng  Pakete  zn  befftr- 
dem,  In  Konknrrens  mit  der  PoBtverwaltnng. 

Die  Portosfttze  Ar  bdftndieehe  Pakete  ehid  (ohne  Unterechied  der 


^  An  Act  to  amend  tJu  Post-office  Aeti  wWk  rnpeet  to  ike  Omvegtmet  tf  PaneU. 
18.  August  1882  (45  d-  46  Vict.  ch.  74). 

**)  Daa  Oe«etz  fallt  iin  Original  16  FoUoMiten  «at;  kh  g«b«  bitr  anr  das  Wichtigste 
kan  wieder. 

***)  NIhere  Bestimmungen  uber  die  Abrechnuog  zwi&chen  den  einzeliitti  GMollscbaftcn 
rathUt  dM  tiM  9(kMi  deB  Gesetzes. 
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Eotfernung  ira  ganzeu  Reiche)  mit  vierfacher  Abstufang  nach  dem  Gewicht 
von  1 — 7  Pfund  folgeode:  bis  zu  1  Pfand  3  pence;  1—3  Pfund  6  penc^: 
3 — 5  Pfund  9  pence;  5 — 7  Pfund  1  shilling.  Es  sind  also  viel  hohere 
Satze  als  diejenigen,  welche  wir  seit  Jahren  im  deutschen  Reiche 
haben,  vollends  wenn  wir  erwagen,  dass  d'3  Entfernungen  des  deutschen 
Reiches  grOssere,  der  Verkehr  hier  weniger  intensiv  ist,  als  im  briti- 
schen  Reiche,  daher  die  Befdrderangskosten  von  PostgegenstSnden  sich 
hOher  stellen,  und  dass  selbst  der  hOchste  Portosatz  in  Grosshritaunien 
alle  Pakete  ausscbliesst,  welche  schwerer  sind,  als  7  englisohe  Pfund  d.  b. 
nicht  viel  uber  6  deutsche  Pfund. 

Wie  in  dem  oben  angedenteten  rechtlichen  Charakter  dieses  neuen 
Gesetzes,  so  zeigt  sich  anch  in  diesen  exorbitanteo  Portos&tzen  der  wohi- 
bekannte  Einfluss  der  Eisenbahngesellschaften. 

Aber  es  ist  doch  ein  Fortschritt;  zum  ersten  Male  ist  jetzt  das  be- 
gonnen,  was  schon  Rowland  Hill  in  seinem  Reformprojekt  vor  bald  einem 
balben  Jahrbondert  zogleich  gewoUt  bat 


Im  oifenbareo  Zasammeiiliange  mit  den  sonstigen  ADgelegenheiteii 
Irlands  ist  die  Eisenbabnfrage  dieser  Inael  letzthin  aogefaMt  worden. 

Idk  Terweise  anf  die  Sltere  Sehrifit,  welche  die  eigenthfimlichen  Scbwie- 
rigiceiten  des  irlftodiscben  EisenbahiuyBtemB  in  Kflrae  dantellt*)  Diese 
Schwieriglceiten  liaben  schon  frOher  daza  gefuhrt,  ein  Staatseisenbahn- 
system  fUr  Irland  dem  Parlamente  vorzoschlagen ,  ganz  nnabhftngig  von 
einer  Reform  des  euglisch-schottischen  Eisenbahnsystems.  So  wnrden  im 
April  1873**}  mid  im  April  1874  im  Unterhanae  derartige  Antr&ge  ge- 
stellt,  fielen  aber  gegen  grosse  MiQoritftten  dnrefa;  zoMlig  oder  nicht, 
nnter  dem  Hinlsterinm  Disraeli  war  bei  der  Abstimmnng  im  Unterhanse 
am  28.  April  1874  die  ablehnende  Majoritftt  noch  weseotlicb  grosser  (241 
gegen  5(i)  als  im  Jabre  zavor.  Jedenfalls  hatte  anch  Gladstone  als 
Premierminister  am  29.  April  1873  sich  bestimmt  gegen  den  Antrag  erkl&rt 
nnd  Anlass  genommen,  dem  ganzen  bestehenden  Eisenbabnsystem  eine 
Lobrede  zn  balten. 

Nun  war  n.  a.  wieder,  am  Schlusse  der  Session  von  1882,  eine  Bill 
fflr  Staat.sankaut  der  irlSndischen  Bahnen  von  einer  Anzahl  irischer 
Unterhausmitgieder***)  einfjebracht  worden,  welche  damals  ohne  Ergebniss 
blieb.  Laut  einer  Mittheilung  des  Handelsamts  sollte  in  der  Session  des 
Jahres  1883  eine  Jihnliche  Bill  eingebracht  werden;  aber  bisber  (Mitte 
Juli  1883)  ist  mir  dieselbe  nicht  bekannt  geworden. 

♦)  I.  813-15.  n,  588.       I,  356. 
***)  Wiedergegeben  ia  dtutscber  Ueberseteung  in  Arcb.  f.  Eisenb.  1888,  805. 
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"Wir  erinnern  uns,  dass  der  Parlamentsausschnss  von  1882  in  seinem 
Berichte  die  Zorsplitterung  des  Irlandischen  Bahnsystems  hervorgehoben 
und  eine  Maassregel  des  Parlaments  behufs  Verscbmelzang  der  zerstuckten 
Theile  anempfoblen  hat.  Ein  Ergebniss  dieser  Anregnng  scheint  noch 
nicht  bemerkbar  za  seiu.  Yieileicbt  dass  an  diesem  Pankte  ein  Anfang 
gemacbt  wird.   

7. 

Wir  erwahnten  bereits  auf  Grund  einer  amtlicben  Mittheilung  des 
Handelsamts,  dass  die  Regierung  nicht  die  Absicht  hege,  den  Materialien 
der  Untersnchnngen  von  1881  und  1882  und  den  schon  sehr  abgeblassten 
Reformvorsclilagen,  in  der  Parlamentssession  des  Jahres  1883  eine  gesetz- 
geberische  Aiiregnng  folgen  zu  lassen.  Auch  aus  der  Mitte  des  Parlaments 
ist,  wie  man  ^Yohl  hatte  erwarten  durfen,  bisher  eine  Bill  zur  Ausfflhrung 
jener  Reforrnvorschlage  nicht  eingebracht  worden.  Indessen  eine  An- 
regung  wenigstens  ist  vou  eincm  Mitgliede  des  Parlamentsausschusses  ans- 
g:egangen,  weL  be  bezweckt  die  Ergebnisse  der  Untersuchang  von  1881 — 82 
nicht  der  Vergcssenheit  anheimfallen  zu  lassen.  Unter  den  Miinnern,  welche 
gegeniiber  der  starken  Vertretuiig  der  Eisonbahnverwaltungen  im  Aus- 
schusse  eine  objektivere  und  kritischere  Stellang  genommen,  war 
Mr.  Samuelson,  Mitglied  fur  Banbury:  dieser  hat  am  4.  Mai  188:^  in 
der  iSitzung  des  Uuterhauses*)  die  Aufmerksamkeit  auf  den  Aosschassbe- 
richt  vom  letzten  Somraer  gelenkt  und  die  Motion  gestellt: 

„Dass  es  zweckmSssig  ist,  die  Railway-Cnmmission  zu  eincr  perma- 
nenten  Behorde  nnd  cinem  Cnvrt  of  Rt^cord  zn  inaoheo;  dass  in  allgemeiner 
Uebereinstimmung  mit  den  Empfehlungen  des  Ausschusses  die  Vollmachten 
der  Commission  erweitert  werden ;  dass  endlich  bei  Gesnchen  um  neue  Be- 
fagnisse  seitens  einer  Eisenbahunnternehmung  beim  Parlament,  Handels- 
nnd  Landwirtbschaftskammem  sowie  abnliche  Kdrperschaften  und  einzelne 
Peraonen,  welche  nachtheilig  berilhrt  werden  durch  die  geforderten  oder 
sehon  bestehenden  Fracht-  and  Fahrsatze,  einen  locus  standi  (vor  dem 
konzessionirenden  Ausschnsse  des  Parlaments)  erhalten,** 

Zur  BegrunduDg  dieser  Motion  knupfte  Mr.  Samuelson  an  die 
Ergebnisse  der  letzten  Untoranchnng  an,  welche  wir  kennen.  £r  hob 
namentlich  hervor,  dass  die  neue  Behorde  bei  den  Gcschaftslenten  grosse 
BefnedigoDg  orweckt  babe,  und  die  Eisenbahngesellschaften  nicht  im  Stande 
gewesen  seien,  irgend  einen  Vorwurf  gegen  sie  anfrecht  zn  erhalten.  Er 
erOrterte  die  hauptsachlich  verlangten  neuen  Vollmachten  der  Beh5rde 
nnd  die  Nothwendigkeit  des  definitiven  Gharakters  derselben.  Er  ging 
dAnn  m  der  Frage  der  Differentialtarife  fiber  nnd  mit  dem  Hinweis  anf 

•)  Times  May  5,  1888. 
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die  Bevorzugnng  der  fremden  indnstriellen  und  landwirthschaftlichen  Pro- 
dukte,  zumal  dea  auslfindischeu  Viehes  vor  dem  inlandischen,  betonte  er, 
dass  die  Verfugnng  fiber  diese  wichtigen  Fragen  in  der  Hand  der  Eisen- 
balinverwaltangen  nicht  linger  bleiben  durfe.  Es  sei  nicht  zu  dulden, 
wenn  Eisenbahngesellschafben  die  Tarife  riach  ihrer  Willkur  dergestalt  ein- 
richten,  dass  sie  das  eine  Gewerbe  oder  den  einen  Ort  vor  dem  andera 
bevorzngen  oder  gar  die  eioe  Nation  vor  der  andern.  Miin  kOnnte  vielleicht 
sagen,  es  sei  jetzt  schou  hinreichende  Fursorge  getroflfen  (?),  doch  die 
Privaten  furehteten  sich,  gegen  die  Eisenbahngesellschaften  vor  der  Kom- 
mission  anfzatreten,  weil  die  Eisenbabngesellschaften  Mittel  besitzen,  solcheo 
Klagefuhrern  ihr  Auftreten  grQndlich  zu  verleiden.  Er  wurde  sich  freuen, 
wenn  das  Handelsamt  die  Frage  im  offentlichen  Interesse  anfnehmea 
kOnnte;  und  vielleicht  wurde  fur  solchen  Zweck  dienlich  seio,  wenn  das 
neue  Ministerium  der  Landwirtbschaft  ein  wenig  mehr  Druck  auf  das 
andere  Ministerium  ausuben  mOchte.  Jedenfalls  sollte  man  den  Interessen- 
vertretungen  einen  locus  standi  vor  der  Com  mission  gewShren,  —  wie  er 
und  andere  Mitglieder  dena  zahlreiche  Petitionen  von  Landwirthschafts-  und 
Handelskammem  mit  diesem  Inhalte  dem  Uause  nnr  eben  uberreicht  habeo. 
Und  so  beruhrte  der  Antragsteller  eine  Reibe  der  anderen  Punkto:  Ein- 
schr^nkong  der  Appellation  gegen  die  Urtheile  des  neoen  Tribaoals,  Revi- 
sion der  Tarifmaxima  nnd  der  GQterklassifikation,  ein  locns  standi  vor 
deo  ParlamentsansBcb&ssen  fur  die  Interessenten  znr  Wahning  ihrer  An- 
Bprfiche.  Es  sei  eine  Tbatsache,  dass  fur  gewisse  Klassen  von  GQtern  anf 
deo  engiischen  Bahnen  sebr  viel  hOhere  FradiU&tze  erhoben  werden,  als  anf 
den  Bahnen  des  Anslandes.  Ohne  das  Vertranen  der  EisenbahnakUonftre  zn 
dem  Worthalten  des  Parlanaents  eredifittern  zu  woUen,  musse  man  doch 
diese  Dinge  scharf  ins  Aage  fassen,  wenn  Englands  gesch&ftliche  SteUang 
in  der  Eonkurrenz  mit  anderen  L&ndem  sich  behanpten  solle. 

Dem  Mitgliede  fOr  Banbury  folgte  mit  nnterstfitzenden  nnd  bestfttigenden 
Worten  ein  anderes  ans  den  23  Mitgliedern  des  Ansschnsses  von  1881  and 
1882,  das  Mitglied  filr  East-Snssez,  Mr.  Gregory.  Die  dfidtige  Theil- 
nahme  des  Unterhanses  an  dem  Gegenstande  ergiebt  sich  darans,  dass 
wflhrend  dieaer  Bede  das  Hans  bereits  so  leer  war,  nm  zweimal  eine 
Anszllihuig  —  Mlidi  veigebens  —  versndien  zn  lassen.*)  Ein  dritter 
Redner  scUoss  sidi  an  in  Mr.  Howard,  wekher  ans  den  ErCshmngen 
seines  elgenen  GeschAftsbanses  berielitote,  dass  dieses  Tor  eintgen  Jahren 
gegen  die  Midland  nnd  die  London  and  North  Western  wegen  der  Termi- 
nals eine  Fordemng  bei  dem  Eisenbafantribnnal  geltend  gemaeht  nnd  so» 
fort  naeh  der  Anzeige  dnrch  ErhObnng  der  Frachtsfttse  mit  Betorsion  be- 
straft  worden  sd. 

*)  Dm  Qnoran,  di«  iM»th««iuUg«  AaitU  unrauikd«r  MitgHtdir,  ist  in  UatariiuM  40. 
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Diem  drei  BefBrwortem  der  Hotioa  antwortete  nuSchst  der  Prftsi- 
dent  des  Handelaamfs,  Mi,  Chamberlain.  Sr  begann  mit  einem  (ans 
der  Geschiclite  der  enflpJechen  EisenWinpolitik  tou  dieser  Stelle  her  saU- 
sam  bekannten)  Hymima  anf  die  engllachen  BieenbahnverwaltnngeD.  Der 
Antragsteller,  meinte  er,  habe  doc^  wohl  nicht  die  Absicht  gehabt,  eine 
Elage  zn  tthren  gegen  die  Riiwnbahngesellachaften  dee  Tereinigten  K5nig- 
reieha:  dens  wenn  er  die  Art  mid  Weiee  betraehto,  in  weleher  das  enonne 
Geech&ft  ihrer  Untemehmnngen  gef&hrt  werde,  Tergliehen  mit  der  Ver- 
waltnng  fibnliefaer  Untenebmnagen  in  anderen  LSadero,  so  ed  er  tief  Qber- 
zengt  daTon,  daia  dieae  Gesdisehaften  sich  nm  das  Yaterland  wohl  ver- 
dient  maohten.  Was  nan  aber  das  nene  Tribunal  anlange,  so  beschftftige 
sIch  die  Regiemiig  seit  einer  Beihe  von  Jahren  mit  dem  Gegenstande  und 
die  Erledignng  desselben  sei  bloBB  dorch  den  Drang  anderer  Arbeiten  ver- 
zogert  worden.  Er  denke,  er  kOnne  jetzt  sagen,  dass  die  Frage  innerbalb 
einer  messbaren  Frist  ihre  LOsong  erhalten  diirfte,  and  wenn  er  die  £bre 
haben  sollte,  seinen  gegenwfirtigen  Posten  im  nachsten  Parlamcnt  inne- 
zuhaben,  so  mochte  er  vieileicht  in  die  Lage  kommeD,  eiue  Maassregel 
ZQ  jenem  Bebuf  vorzuschlagen.  In  diesem  Siunc  hdhe  er  gegen  die  Re- 
solution nichts  einzuwenden  and  pflichte  einzelnen  Punkten  der  Vorscblage 
des  Parlamentsansschusses  bei:  so  namentlich  dem  Gedauken  die  neae  Be- 
horde  zu  einer  permanenten  zu  machen.  Grossere  Schwierigkeiten  s&he 
er  in  der  Einranmong  des  Recbts  an  einzelne  Gesebaftsleate,  Darchgangs- 
satze  za  verlangen;  and  in  der  Entscheiduug  uber  das,  was  jeweilen  ein 
„angerechter  Vorzug"  sei.  Da  ofters  eine  ganze  Klasse  von  Gescliaftsleuten 
an  solcber  EntBcbeidnng  Interesse  babe,  sei  es  niebt  billig,  dass  Einzelne 
allein  den  schweren  Kampf  anfnebmen  sollten;  daber  mussten  entsprechende 
Korperscbaften  einen  locns  standi  haben  vor  der  Railway  Commission, 
Bestimmt  iebnte  er  die  Erwartung  ab,  dass  vom  Handelsamte  ein  Vorgehen 
za  erwarten  sei,  denn  eine  offentliehe  Beborde  komme  gar  zu  leicht  in  den 
Schein  der  Verfoigangssucht,  wenn  sie  so  etwas  in  die  Hand  nebme. 

Nicht  weniger  als  zehn  Redner  eotgegneten  der  Rede  des  Handelsmi- 
nisters:  ohne  Aasnabme  alle  zehn  zu  Gunsten  der  Resolution  und  Mebrere 
daranter  mit  dem  Ausdruck  der  Ungeduid  iiber  die  dilatorische  Behaad- 
lang  der  Angelegenbeit  durcb  die  Regierung.  Ein  Hauptpunkt  der  Be- 
scbwerde  war  bei  fast  alien  die  Sache  der  DilTerentialtarife  und  besonders 
derjenigen,  welche  das  auslandiscbe  Produkt  vor  dem  inlSndischen  bevor- 
zagen.  Der  Eine  (Mr.  Craig)  sagte:  Handel  und  Ackerbau  befanden 
sich  in  einem  traurigen  Zustande;  daran  seien  zum  grossen  Tbeile  die 
Differentiaitarife  schold.  Viscount  Folkestone  meinte,  im  Namen  der 
Landwirthscbaft  sei  es  weit  gerecbter,  dass  auslandiscbe  Erzeugnisse 
theurere  Fracbts&tze,  verglichen  mit  den  inlfindischen  Erzeognissen,  bezahlen 

AreUT  fix  BU«ab«liBir««Hi.  1883.  33 
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als  amgekebrt  Dasselbe  sagten  ]fr.Hoiik»  Mr.  Dnlkham,  Mr.  Stuart- 
Wortley,  Mr.  Barclay. 

Von  den  Yertretem  der  EisenbaluiTerwaltiiDgeii  spradi  tlberfaaapt  bless 

ein  einziger,  vielleicht  desbalb,  weil  Eeiner  von  den  ?ielen  flbrigen  zngegen 
war  (es  warde  ein  drittes  Mai  die  Aosz&blnng  and  dieses  Mai  beinahe  mit 
Erfolg  versacht).  Ks  war  ancb  ein  Mitglied  des  Ansschnsses  and  wir 
kennen  cs:  Mr.  Bolton.  Er  sagte,  er  wolle  der  Resolution  nicht  Wider- 
stand  entgegensetzen;  denn  wenn  ein  Gesetzentwnrf  eingebracbt  werde,  so 
wiirden  die  Eisenbahnverwaltungeu  schou  dea  Beweis  liefern,  dass  sie  ihre 
Anfgabe  erfullt  liaben  in  einer  Weise,  welche  die  Zastimmung  des  llauses 
liuden  miisste.  Er  glaube  ubrigens  nicht,  dass  dieselben  gegen  einen  Gesetz- 
entwnrf, der  auf  den  Ausschussbericht  von  1882  gegriindet  sei,  etwas  ein- 
zawenden  haben  wurdeu. 

Die  Resolution  fand  danach  Annahme.  Und  es  bleibt  jetzt  femer- 
hin  zu  erwarten,  was  Regiernng  und  Parlament  in  der  bezeichneten  Richtung 
leisten  werden.*)  Inwieweit  eine  wirklich  etwa  im  Laufe  der  nSchsten 
Jahre  zu  Stande  kommcnde  gesetzgeberische  Reform  der  Art,  die  entschei- 
denden  Zuge  der  Angelegenlieit  zu  andern  uud  zu  bessera  verinag,  das  ist 
in  meinen  fruheren  und  gegenwUrtigen  Erorterangen  angedeutet. 

Selbst  ein  Organ  der  Offentlichen  Meinung,  welchera  man  neben  be- 
deutendem  Anseben  eine  gewisse  Unbefangenheit  und  Objektivitat  zuzu- 
schreiben  pflegt,  die  es  im  Gegensatze  zu  den  ublichen  Vomrtheilen  der 
herrschenden  Parteien  beispielshalber  bei  Arbeiterfragen  6fters  bewiesen 
hat,  —  selbst  die  Saturday  Review**)  spricht  sich,  aus  Anlass  der  hier 
wiedergegebenen  Parlamentsverhandlung,  im  Sinne  des  starksten  Optimis- 
mus  fur  das  Bestehende  ana,  wie  es  irgend  ein  Eisenbahnverwaltongsrath 
gescbrieben  haben  kOnnte,    ^ 

8. 

Die  einzige  gesetzgeberische  Maassregel,  welche  fur  unsereu  Gegeostand 
von  Seiten  der  Regiernng  in  der  Parlamentssessioa  des  Jahres  1883  an- 
geregt  wordeu,  ist  die  Reform  der  Passagi  ersleuer.***) 

Wir  kennen  aus  uoseren  vorangegangenen  ErOrterungen  den  Stand 
dieser  Frage.  Die  Beschwerden  der  Militiirverwaltung  haben  den  Eisen- 
bahnmanneru  in  der  Untersuchung  von  1881 — 82  erneuten  Anlass  gegeben, 
jeneo  wuuderbaren  Standpunkt  der  Retorsion  uud  damit  das  Verlangen 

*)  Laiit  Schreiben  des  Bailway'Department,  Board  of  Trade,  an  deu  Verfasser,  votn 
18.  Mai  1883,  ist  die  Absicbt  der  R^ierung  auch  nocb  jetzt  dieselbe  geblieben,  in  der 
gegeDW&rtigen  Sessiou  keine  Reformmaassregel  der  Art  vorzul«geii.  £s  fragt  sicb,  waaa 
es  gescbebmi  wird.     **)  Haj  12,  1883. 

No  ether  raihoajf  kgUiaU&n  is  ikU  £Mon  proponi  iy  Btr  2fiv«ffy'«  Go- 
vertmeHk  Schreiben  des  Board  tf  2Vade  vom  18.  Mai  1888. 
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each  AbschaftaQg  der  Fassagiersteaer,  als  eines  alteu  fiskalischen  Uarechts, 
hervorzakehreo. 

Es  ist  bezeichnend,  dass  dieser  connexe  Charakter  der  beiderseitigen 
Unbilden  in  dem  neuesten  Gesetzentwnrf  der  Regierung  amtliche  Gestalt 
erhalten  hat:  der  Anffassnng  der  Eisenbahnmanner  folgend,  schliesseu  die 
beiden  Machte,  die  Eisenbahngesellscbaften  and  die  Staatsregierung,  einen 
Vertrag  durch  gegenseitigen  Verzicht  auf  den  bisherigenGrundderBeschwerde. 

Scbon  bei  seiner  Budgetrede  in  den  ersten  Tagen  des  April  1883 
kilndigte  der  Schatzkanzler  dem  T3nterhause  eine  Bill  dieser  Art  an;  sie 
ist  seitdem  im  Handelsamte  ausgearbeitet  und  mir  durch  die  Freundlich- 
keit  dieser  Behfirde  am  19.  Jnni  zugesandt  worden  (A  Bill  to  amend  ihe 
law  relating  to  Railway  Passenger  dutij,  and  fo  amend  and  consolidate  ihe  law 
relating  tc  the  convfijanre  of  the  Queens  Farces  by  RaUwajfJ, 

Dieser  Entwurf  bestimmt  Folgendes: 

Die  bisher  gezahlten  Abgaben  vom  Eisenbahnpassagierverkehr  sollen 
dahin  abgefrndert  wcrden,  dass  alle  Fahrpreise,  welche  den  Satz  von  eiaem 
Penny  fQr  die  eogl.  Meile  nicht  iibersteigen ,  von  der  Steuer  befreit  siod; 
dass  ferner  auch  von  hdheren  Fahrsatzen,  welche  in  dem  st&dtischen 
Lokalverkehr  erhoben  werden,  bloss  2  pCt.  (statt  der  normalen  5  pCt.)  za 
zahlen  sind.  Die  Entscbeidong  uber  das,  was  zam  Lokalverkehr  za 
rechnen  sei,  steht  den  Kommiss&ren  fur  innere  Stenem  zu.  Das  Haodelfi- 
amt  bat  darfiber  zu  wachen,  dass  fur  die  BefSrderung  der  Passagiero  zn 
Sfttzen  Ton  nicht  mehr  als  einem  Penny  fur  die  Meile  das  Angemessene 
gescbieht,  so  wie  daruber,  dass  fOr  Arbeiterzfige*)  in  Wohlfeilheit  und  Be« 
schaifenbeit  das  Erforderlicbe  gethan  werde.  Findet  das  Handelsamt,  dass 
eine  VersSumniss  vorliegt,  so  kann  es  entweder  selber  eine  Untersuchung 
veranstalten  oder  deo  Fall  dem  Eisenbahntribunal  zur  Entscbeidung  Qber- 
geben.  Diejenige  dieser  beiden  Instanzen,  welche  den  Fall  untersncht, 
hat  anob  die  entsprechende  Yeri&giing  an  die  Eisenbahngesellschaft  zn 
erlassen.  Falls  die  letztere  binnen  Monatsfrist  nicht  Folge  geleistet 
bat,  soli  das  Handelsamt  den  Eommiss&ren  fQr  innere  Stenem  dieses 
melden.  Yon  Stand'  an  verliert  die  Eisenbabngeeellschaft  die  Wohltbat 
dw  nenen  Glesetzes  bis  zn  dem  Angenblicke  bin,  wo  das  Handelsamt  der 
StenerbehOrde  melden  innn,  dasa  die  Yeiflgang  befolgt  ist 

Die  zweite  Hfllfte  dee  Geeetzentwnrfes  bestimmt  dann  dieses:  Oifiziere 
and  Hannsobaften  der  Armee,  Marine  and  Polizei,  sowie  deren  Gepfick, 
Waffen,  Hanitton  a.  s.  w.  sollen  (Mangels  einer  Uebereinlcanft)  za  zwei 
Drittel  des  sonst  von  der  BisenbahnTerwaltong  erbobenen  Fabrsatzes  be- 
iftidert  warden,  foils  die  Zahl  derPersonen  kleiner  als  bandertfOnfzig  ist, 
ab^  inr  Mfte,  wenn  sie  diese  Zifo  erreieht  Gleiche  Yergfinstignng 

*)  Jbr  leorimm  ^omg  lo  tmd  retufning  firm  iheir  wori. 
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fSr  die  anf  Offentlicbe  Kosten  befSrderten  Familienmitglieder  der  Troppen. 

PerBoneDgepEck  nach  Analogie  des  soDst  anf  den  englischen  Babnen 
Ueblichen ;  WaffeE,  Munition  u.  8.  w.  zum  Satze  von  hOcbstens  zwei  Pence 
fur  die  Tonne  ondMeile;  fur  Pulver  and  andere  explosive  Stoflfe  besondere 
Vereinbanmg. 

Dieses  der  nene  Geaetzentwnrf. 

Ich  bin  nicbt  im  Stande,  eine  Recbnung  Qber  das  Verb^tniss  der 
beiden  H&lften  zu  einander  anzustellen.  Nicht  nor,  dass  die  Schwierigkeit 
derselben  iiber  den  gegeuwartigeu  Zweck  hinausgeht,  —  es  stehen  dabei 
aacb  flussige  GrOssen  in  Frage.  Denn  man  begreift,  wie  viel  von  der 
wirklichen  Kootrole  des  Handeisamts  abb&ngt  bei  der  Entscheidnng  Ober 
das,  was  die  Eisenbabnverwaltungen  fur  den  Verkehr  der  woblfeilen  Zuge 
2U  leisten  haben:  je  nachdem  jene  Kontrole  stranger  oder  laxer  ist,  wird 
die  Wohllhat  des  Gesetzes  in  engeren  oder  weiteren  Grenzen  den  Eisen- 
bahngesellschaften  za  Tbeil  werden.  Es  ist  nicbt  gewagt,  wenn  man  nacb 
alien  bisherigen  Erfahrungen  annimmt,  die  Kontrole  werde  der  nStbigen 
Strange  entbebren.  Der  (zuvor  bereits  anerkannte)  Eifer  des  neuen  Eisen 
bahniribunals  kann  nur  indirekt  im  Sinne  der  Strenge  mitwirken,  weil 
dasselbe  erst  anf  Anrafang  des  Handelsamtes  eine  Untersachong  vorza- 
nebmen  berecbtigt  ist. 

Doch  selbst  bei  Voranssetzung  einer  strengen  Kontrole  kann  ich  mich 
kanm  entscbliessen,  diese  Steuerentlastung  zu  billigen.  Sie  ist  in  erster 
Beibe  ein  Geschenk  an  die  Eisenbahngesellschaften ,  welcbes  sich  weder 
ans  dem  Wesen  dieser  Stener,  nocb  aus  der  vorwaltenden  Okonomischen 
Lage  der  entlasleten  Gesellscbaften  rechtfertigen  l&sst.  Eine  Gegengabe 
seitens  der  EisenbafangeseUschaften  in  Form  von  wohlfeilen  Zfigen  f&r  die 
firmeren  VoIkskiaBseii,  welcbe  an  positiven  Opfem  jenee  Geschenk  erreicht, 
hat  priiudpieU  —  selbst  bei  Annahme  einer  strengen  fiandhabnng  des 
Gesetzes  —  gar  nicbt  ins  Ange  gefasst  werden  kOnnen,  well  eine  ans- 
gedehnte  Erfahrnng  gelehrt  bat,  dass  die  Pennyfabrs&tze  nicht  verlnst- 
bringende  sind.  Die  Gegengabe  in  Form  der  erm^sigten  Eabrsfttaee  f&r  die 
bewafihete  Macht  ist  erstens  einer  falschen  Rechtsanschannng  entsprangen, 
ist  zwtttens  eine  nngleiche.  Sie  ist  einer  falschen  Rechtsanschannng  ent- 
spmngen,  denn  wir  kennen  die  Veidrelmng  der  Gesetze  and  der  Offeni* 
lichen  Ansprficlie,  ans  welcher  sie  bervorgegangen.  Sie  ist  eine  nngleiehe, 
—  Boweit  ich  es  nach  einem  Anschlage  des  Erlasses  an  schnldiger  Stenor 
gegenilber  der  mnthmaaaslieh  bedentend  kleineren  Somme  sn  Chusten  d«r 
Armeeverwaltiug  zu  fibersehen  vermag. 

£ben  wegan  dieser  BesebaffBnhdt  des  nraen  Gesetzontwnrfes  darf 
man  erwarten^  dass  er  Gesetzeskraft  srlangen  wird. 
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Die  Ergebiitese  das  Betriebes  dor  Reidiseisanbabneii  in  Ehaas- 

Lothringen  und  der  Wilhelm- Luxemburg -Eisenbahn 

in  1872—1881/82 

unter  B«iiutsiuig  der  Yerwaltungsberiehte  der  Kaiierlldben  General  •Oirektion  der 

Biaenbdmen  ni  StrMsburg  bearbeitet 
Ten 

Lindner) 

KilflerUcher  Bagienuigaratli  Im  BeLchsamt  f&r  die  Vflrw«itiiag  d«r  BoidueiaflabiliiMn. 

Inbalt:  Vorbemerkansen.  Aosdehoaos  der  Euenbaliaea.  Anlkg^kapiUL  FiQaiulella  Ergebnisse: 
CO«ttiniato  B«tiUib»>  and  relne  Terlrabn-EtiiiMhBe.  Oannifflte  Bfltriebt>Aii>siba  vnd  r«ine 
Betri<-l)s  Kostea.  B«tlUbf*Blluiahmc'  UobenicbuJI  ud  Btbiertrag.  SummarLsche  Ueberaicbt)- 
B«triebs-£rg«l»iM«.  B«lfi»bsinin«l  and  deran  LelataagWk  Somiaariacher  BiLckbUcks  (Ver- 
hiltalMaWwi  flfar  1879— UBl/BS.  FiaaulillM  mnA  B6Mebs-a«MiatMStl»iii«  fa  1873-t88V8^ 
ScUuiwoit  Taibdlarinihe  Na^wetoaaoa  Cl-199» 


TorbMiierkinigen. 

Nachstehend  geben  wir  eine  znsammenfassende  DarstellunR  der  Resul- 
tate  des  Betriebes  der  Reichseisenbahnen  in  EUass-Lothringen  nnd  der 
"VVilhelm  -  Luxemburg  -  Bahn  in  dem  ersten  Dezenniam  der  Verwaltung, 
welohes  mit  dem  Betriebsjahr  1881/82  am  31.  Marz  1882  zum  Abschluss 
gekommen  ist.  Der  Ausdruck  „Dezenninm"  i8t  allerdings  nur  mit  der  Ein- 
schrankung  zutreffend,  dass  die  gesammte  Betriebsperiode,  was  die  Eisen- 
bahnen  in  Elsass-Lotbringeo  betrifTt,  IOV4  JftbrenndiuDBichtlkb  derWillielm- 
Laxembnrg-Bahn  rand  9V2  <)ahre  nmfasst 

Die  Eisenbabnen  in  Elsass-Lotbringen,  vom  Dentscben  Reiche  gem&ss 
der  Znsatzkonventioii  som  Frankfurter  Friedensvertrag  erworben,  werden 
fur  dessen  fiechnung  vom  1.  Janoar  1872  ab  diueh  die  EaiseiUolie  General* 
direktion  der  Eisenbabnen  in  Elsass-Lotbringm  ni  Strassbnrg  verwaltet. 

Die  im  Grossherzogtham  Lnxembarg  beiegenen  Strecken  der  Wilbelm- 
Lozembnrg-Eisenbahngesellschaft  werden  fQr  Recbnnng  des  Reiches  pacbt- 
weiae  betrieben;  dieselben  sind  am  16.  September  1872  von  der  gleich- 
falls  mit  der  Verwaltung  derselben  beanftragten  Geneilddirektion  der 
£iienbahDeii  zn  Strasebnig  in  Belrieb  genommen  worden. 
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Die  beiden  Bahnen  werden  bd  der  Etfttsanfstelliiiig  nnd  BechmuigB- 
legoDg  als  ehi  oiiiheitUebeB  Bahnnetz  angesehen  denurt»  diss  die 
im  Staatsvertrag  Yom  11.  Jani  1872  enthaltenen  YerMnbanuiKen  liber 
die  Eniiittelaiig  der  Brtrige  und  Koeten  nur  flir  die  amfthrlidi  yononeb- 
meiide  AbrechDmig  mit  der  Groseherzogiidi  Inzembiirgiaehea  Staatsregiemng 
Bedentimg  baben. 

DementsprecbeDd  iat  aneh  bei  der  ▼oriiegenden  Bearbdtong  der  Be- 
triebsergebnisse  verfiUiren  worden,  mit  der  Haaasgabe,  dau  daa  Anlage- 
Icapital  nnd  die  finanziellen  Besnltate  der  beiden  Babnnntenebmnngen 
sowobl  im  Qanzen  als  ftr  jede  einieln  znr  DaieteUnng  kommen. 

Dae  Material  itt  zom  weitana  flberwiegenden  Tbeil  den  Verwaltnngs- 
beriebten  der  Kaiserlichen  Generaldirelction  der  Bisenbabnen  zn  Straasbnrg 
entnommen  worden. 

Im  Uebrigen  ist  die  allgemelne  BemerlEong  TOiansznsclucken,  dasa 
far  das  funf  Qaartale  omfassende  Betriebsjabr  1876/77  (vergL  Beiebs- 
gesetz  Tom  29.  Febniar  1876)  die  recbnimgsm&ssigen  firgebnisae  aowobl 
fur  das  Ealenderjabr  1876  als  f&r  das  Qaartal  vom  1.  Jannar  bis  31.  Mftrz 
1877,  die  rein  statistischen  Eroiittelaiigea  dagegen  nar  f&r  das  Ealendeijahr 
1876  vollstandig  vorliegen. 

£s  scbien  nicht  rathsam,  die  Ergebnisse  der  letztereu  ErmittelimgeD 
zum  quoten  Thcil  auf  das  erste  Trimester  1877  zu  ubertragen;  ea  sind 
deahalb  in  die  tabellarisrhen  Xat'hweisangen  No.  4/9  und  11/12  ledig- 
lich  die  amtlich  ermittelteo  statistischen  Augaben  fiir  1876  aufgeDommea 
worden. 

Ferner  ist  zu  bemerken,  dass  bei  der  Darstellung  der  finanziellen 
Ergebnisse  die  Einnahme-  und  Auagabe-Reste  darcbgebends  ausser 
Auaatz  gelasscn  worden  sind. 

Was  das  Anlagekapital  der  Wilhelm-Luxemburg-Bahn  (ursprungliche 
Herstellongskosten  vor  der  Anpachtung  seitens  des  Reichs)  betrifft,  so  wird 
man  eine  Abweichung  von  der  in  den  Jahresberichten  der  Kaiserlichen 
Geueraldirektion  der  Eiscnbabnen  za  Grande  gelegten,  sch&tzangaweiae 
darch  Eapitalisirung  der  Jabrespacht  (einscbliesslich  des  Agio  filr  Franken- 
geld)  erraitteiten  Ziffer  bemerken. 

Die  Eapitalisirung  des  Pachtzinsea  ergiebt  in  sofern  ein  nngenaues 
Kesultat,  als  in  der  Pachtsnmme  nicht  allein  die  Verzinsnng  des  Anlage- 
Eapitals,  sondern  auch  eine  Amortisationsquote  enthalten  iat. 

Es  ist  daher  bet  der  vorliegenden  Untersncbung  das  ursprungliche 
Anlagekapital  fiir  die  im  Grossherzogthum  Luxemburg  belegenen  Streckea 
des  Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahnunternehmens  geraass  den  in  der  Fach- 
Zeitschrift  „Economi8te  du  Grand  Duche  de  Luxembourg"  verOffentlichten, 
ftls  zuverlassig  za  erachtenden  Mittheilimgen  einschlieaalich  der  Staate- 
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snbvention  von  8  000  000  Francs  za  54  832  320  Francs  gleich  43  865  856 
angenommen  worden. 

£ine  Anlehnang  an  die  in  fruheren  Jabrgangeu  dieser  Zeitschrift  ver- 
Offentlichte  DarstelluDg  der  Ergebnisse  des  Betriebes  der  preussischeu 
(und  englischen)  Eisenbahnen  ist  namentlich  hinsichtlich  der  tabellarischen 
Anordnung  des  Materials,  so  weit  als  irgend  thunlicb,  im  Interesse  der 
ErmOglichong  etwaiger  vergleicbender  Betracbtungen  angestrebt  worden. 

« 

AnsdehiiDiig  der  Bahu  1872—1881/82. 

IMe  Betriebelftnge  der  Reichs-  nod  Wilhehn-Liixeiiibiiig-SiseiilMJmeii 
betnig  am  SehliuBe  der  Jahre 

1872    984,7  km 

1881/82    ....   1395^  , 

davon  doppel  -  geleisig 

1872    439^  km 

1881/82     ....      557,8  n  • 
Die  Zunabme  der  Betriebsl&nge  betrag  im  Ganzen  410,8  km,  in  Pro- 
zenten  41,7  P^^-         Znnahme  der  Doppelgeleisstrecken  betmg^  im  Gan* 
zen  118  km,  in  Prozenten  26,9  P^^   Sekond&r  warden  betrieben 

1872    km 

1881/82  ....  120,s  n  • 
Die  TabeHe  1  weist  dne  etetige  Znnahme  der  Betriebelfinge  dee 
Bahnnetzee  anf,  mit  Ansnahme  von  1875,  in  welchem  Jahre  dnreh  Bfick- 
gabe  zwder  eeitber  von  der  dentechen  Verwaltnng  betriebener  Streeken 
bei  NoT4aat  and  ATriooort  an  die  finmzOeieefae  Oitbafan  eine  Hindemng 
von  5,5  km  antral.  Die  Znnahme  der  Befcriebslftngo  entflUlt  ansBcbliees- 
lich  aitf  die  Beleheelsenbahnen  and  betmg  alao  fllr  dieeen  Theil  dee  6e» 
sammtbahnnetaea  50,7  pCt.;  die  Betriebslittge  der  Wilhelm  -  Lnxembnig- 
Bahn  betrag  in  der  ganzen  Periode  onyer&ndert  174,5  km. 

Anlaprekapital  nnd  Yerniehrung  desselben  von  1872—1881/82. 

Das  Reich  bat  fur  den  Erwerb  der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen 
gemSsa  der  Zasatzvereinbarong  znm  Frankfurter  Friedensvertrag  einen 
Betrag  von  260  000  000  c//^  bezahlt;  dieser  Erwerbapreie  flbereteigt  noto- 
risch  die  wirkliehen  HersteUangekoeten  am  den  Betrag  von  91 433  428  ^ 
(rand). 

Um  einereeita  die  Verzinsnng  dea  Anlagekapitala  dee  Beiehes  nad 
andereraeite  den  Reinertrag  dea  Bahnonternehmene  ermittdn  zn  kOnnen, 
eind  daher  fllr  daa  Aniagekapital  zwei  gesonderte  Nafihweisongen  aofjse- 
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stellt  worden,  von  denen  die  erste  (Tab.  2  a)  die  vom  Reiche  anf  die  im 
Laufe  der  einzelnen  Jahre  in  voUem  Betrieb  gestandenen  Bahnstrecken  bis 
zam  Schlusse  jedes  Betriebsjabres  verwendeten  Betr&ge  einschliesslich  des 
Tollen  Erwerbspreises  znr  Darstellung  bringt,  die  zweite  (Tab.  2b)  das 
thataachliche  (effektive)  Anlagekapital  der  dem  Reiche  eigenthiimlich  ge- 
hOrenden  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  und  der  Wilhelra-Luxemburg- 
Bahn  anter  Sonderung  der  Mheren  Herstellongskosten  and  der  AofweD- 
dongen  des  Reiches  ersichtlich  macht. 

Das  Yerb^tniss  am  Beginn  and  Schloaa  der  Periode  zeigt  die  nacb- 
Btehende  Uebersicht: 

AnlagekapitaL  Bade  1872.      Snde  1881/8S.      Zanabmo  1881/82. 

a)  Tom  Beiehe  Ter-  •  imOwMn.   In  pCt. 

wendetes.  t/fC    *  JC  JC 
Bisenbabnen  in  Sbaes- 

Loihringen   298170606  444428176  151252  571  5U 

W]lheliD-Liixeiiib.?B8liii  —  5  686687  5  686587  — 

Im  Ganzen  293170605  450  059  718  156  889108  53^ 

b)  effektives. 

Seichseigene  Eisenbabnen 

in  Elsass-Lothringen    201  737  177  352  989  748  151  252  571  74,^ 

WUhelm-Luxemb.-Bahn     43  865  856  49  502  393  5  636  537  12,7 

Im  Ganzen  245  608  038  402  492 141  156  889  108  63« 

Yon  dem  effektiven  Anlagekapital  entfielen  anf  das  KUometer  Ban- 
IftDge  der  Bahn: 

a)  bei  den  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen: 

1872   JC  143 

1881/82    .    .    .    .     ,   290  526 
sohin  Zonabme  in  1881/82    .   .   .   .  24  383 

=  9,16  pCt. 

b)  bei  der  Wilbelm-Luxemborg-Bahn: 

1872   Ji  260  285 

1881/82    .   .    .   .     ,   293  735 
eohin  Zouahme  in  1881/82    .   .   .   .    ,  83450 
=  12^  pCt. 

c)  anf  dae  Geeammtnetz: 

1872    264  946 

.    1881/82    .  .  .  .  «  290818 

Bobin  Znnabme  in  1881/82   ....  ,    25  872 
—  9^  pCt. 
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Betriebs-Einnahme  and  Ausgabe.  1872—1881/83. 

'      I.  Gesammt-BetriebBeinnahine. 
(Reicha-  imd  ViUielm-Liizembiirg-BiseiibahiieD.} 

In  Tab  ell  e  3  ist  die  gesammte  Betriebseianabme  von  Jahr  za  Jabr 
in  Spalte  2  ersichtlich  gemacht. 

Die  BruttoeiDDahme  ist  in  der  ganzen  Periode  ziemlich  stetig  gestie- 
gen  and  zwar  von  26  464  022  JC  in  1872 

auf  43  539  254      in  1881/82 
Bobin  17  075  232  Ji  Mehrang  in  1881/82  and  in  Prozenten 

^  64^  pCt. 

H.  Gesammt-BetriebBausirabe. 

Ferner  ist  in  Spalte  3  derselben  Tabelle  die  gesammte  Betriebsans- 
gabe  nacbgewiesen. 

Es  ergiebt  eich  hieraus,  dass  die  Betriebsauagabeu  den  absoluten 
Maximalstand  in  1873  erreicbt  haben,  dagegen  trotz  der  andanernden  Zn- 
nahme  der  Betriebslftnge  der  Bahn  von  da  ab  bis  1880/81  stetig  gesunken 
sind  nnd  erst  in  1881/82  einc  Zanahme  erfabren  baben,  indessen  obne 
entfemt  anf  den  Stand  von  1873  za  steigen. 
Die  AoBgaben  betragen 

in  1872     ,    .    *   ,4C  20  939  050 
in  1881/82    .    .     ,   27  423  945 
sobin  znletzt  mebr    .    .     ,     6  484  895  =  30,9  P^t. 

In  Spalte  4  der  Tabelle  ist  das  Prozentverbftltoiae  der  Ansgaben  vox 
Bnittoeinnahme  Dacbgewieeen* 

Aach  hier  ist  das  lugfliiBtigBto  Yerb&ltnisB  (95  pCt)  im  Jabre  18731 
ersiehUich,  von  da  ab  tritt  ein  stetiger  Rftckgaog  der  Aasgabe-Prozente 
sn  Tage. 

Das  YerbiUidsB  der  Ansgaben  sor  Gesammteimialime  war: 
1872       79,1  pGt  der  Geaaounteiiiiialiiiie 
1881/8*2  68«  ,     »  « 
sohin  Atmahme  In  1881/82  ->  16,i  and  in  Prozenten  20,s. 

UL  Einnabme&beracbasB. 

In  Spalte  5  der  Tabelle  8  ist  der  Eumahme&befBohnss  des  gesammten 
BalinnetzeB  jahrweise  nadigewfesen. 

Yon  ebum  aasnabmeweieen  bedentenden  Bflekgang  im  Jahre  187S 
abgesehen,  welcher  im  nftehstfolgenden  Jahre  sebon  nabesa  wieder  ans- 
geglichen  erscbeinti  gewahren  wir  eine  stetige  Zimahme  der  Nettoeinnslime. 
Dieselbe  betmg: 


Digitized  by  Google 


492     Die  Ergebnine  des  BetriebM  dw  BeichtMNnbahnin  in  Elian-Lolliriiigtii 


in  1872  ....  bbUmjIC 

in  1881/82  .   .   .   16 115  809 
BoMn  mehr  znletzt  10  590  387  «^  =  191,7  pGt 

Die  Yertiiflflmig  der  Gesammt-BetiiebBeinnahme  nnd  -Ansgabe  towie 
des  Binuahmeftbenehnises  nnd  bezw.  der  Mebnuugabe  anf  die  Bieenr 
babnen  in  Elaass-Lotbringen  eineneita  nnd  die  Wilbehn-Lozembnig-Babn 
andreradta  iet  in  der  nnteoatebenden  Naebweteiing  far  die  Periode  1872 
bia  1881/82  dargeateHt 


E  i  u  u  li 

I  b  lu  e 

A  u  s  g  a  b  e 

C<lseDDauu6I) 

Wilbelm- 

Eisenbahnen 

Wilbelm- 

Jahr 

in  Elsass- 

LnzBin- 

Id  £lsass- 

Lothringen 

burg- 
Babnen') 

Lotbringen 

bwg- 
Babnen 

M 

at 

at 

at 

1872 

26 197  890 

1  266  132 

18  957  626 

1  981 424 

187?. 

2r  ('2r>  507 

4  850  598 

24  112  246 

5  803  895 

1874 

29  j(;:t  fi67 

4  690  099 

23  323  973 

5  832  709 

1875 

30  333  145 

4  757  093 

20  823  617 

5  307  523 

1876/77^ 

38  550585 

5  264  682 

26  496  224 

6  891  171 

1877/78 

80880880 

4  488  979 

90122046 

4887565 

1878/79 

81844  586 

4527  870 

21 119  449 

4886074 

1879 '80 

32  882  303 

4  606  965 

20547804 

4  685  807 

1880  81 

35  074  81() 

5  028  076 

20  973  612 

4  867  098 

1881  ^-2 

;'.7  ':»-.'8  lO'.t 

5  ni  1  1  J'. 

22  536  571 

4  887  374 

n«bdrtehaS8  besw.  Mehr- 
ftttsfabe 


Eisenbahnen 
in  Elsass- 
Lotbringen 
(Uebenchiise} 

at 


Wilbelm-LoxMBi- 

burg-Babnen 


(Ueber- 
schnss) 

at 


(Mehr- 
ansgabft) 

at 


G  240  864 

2  513  261 
6  245  694 
9  509  528 
12  054861 
10708784 
10785187 
12  384  499 
14  101  204 
1'.  301  538 


715  292 
953  297 

1  141  800 
550  430 

1  626  489 
454586 
808904 
78  84S 


160  978 

23  771 


Wir  bemerken  bei  der  Betriebsei nnahme  fur  die  Eisenbahnen  in 
Elsass-LotbriDgeo  eine  Btetige  Steigemng  in  ziemlicb  gleichem  Verbaltniss 
bis  1879/80,  in  st&rkerem  Verh&lfcniss  in  den  Jahren  1880/81  and  1881/82. 
Die  Einnahmen  betmgen: 

1872    25197  890,/Ai 

1881/82    37  928  109  , 

tohin  Zanabme  1881/82  .   .    12  730  219  „ 

in  Prozenten   50,6  pCt. 

Bei  der  Wilhelm-Luxembarg-Bahn  gewabren  wir  von  1873  ab,  in 
welcbem  Jahre  dieaelbe  eratmala  in  ▼ollem  Jahresbetrieb  stand,  in  der 
Betriebseinnahme  nnr  geringe  Schwankongen  bis  1879/80,  von  letzterem 
Jabre  ab  eine  stftrkere  Zanabme  der  Bmttoeionabme. 
Die  £innabmen  betmgen: 

1873    4  850  598  <^ 

1881/82    5  611  145  , 

sobin  1881/82  mebr  .     780  547  « 
  in  Prozenten ....  15,7  pCt, 

0  Ymb  18.  Sept«aib«r  1878  in  Bitrieb. 

^  5  Qqaitalot  vom  1.  Juuar  1876  bis  81.  lUn  1877. 
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Die  Betriebsansgabea  erreiehten  bei  den  Eisenbalineii  in  Bknss- 
Lothriiigeii  den  hOehsten  Stand  in  1873,  gehen  sorllck  bie  1875,  Yon  da 
ab  Terhanen  dieeelben  trdti  Zonahme  der  Betriebslftnge  annftbemd  anf  der 
gleiehen  absolaten  HOhe  bis  1881/82,  in  welcbem  Jahre  eine  nicht  onerheUiehe 
Znoabme,aUerdingBbei  gleiehaeitieer  Zonahme  der  Befriebelinge  efeicbtlichiat 

Die  Ansgaben  betragen: 

1872  .   .   .    18  957  626  ./^ 
(h&cbster  Stand)  1873    ..    .   24112  246  „ 

1881/82    .    .    22  536  571  „ 
soiiin  in  1881/82  im  Gaozen         in  pCt. 

Mehr  gegen  1872    ...    3  578  945  Jti  18,8 
Abnahme  gegen  1873  .    .    1  575  675  „  6,5. 
Bei  der  Wilhelm-Luxemburg-Bahn  baben  die  Betriebsausgaben  den 
bOchsten  Stand  im  Jabre  1874  erreicht,  von  da  ab  bemerken  wir  mit  ge- 
ringer  Schwanknng  einen  Ruckgang  bi8  1879/80,  in  den  beiden  letzten 
Jabren  ein  nenerliches  geringes  Steigen,  obne  dass  der  absoiat  h(k;h8te 
Stand  von  1874  wieder  erreicht  worde. 
Die  Ansgaben  betragen: 

1873  .    .    .  5  803  895  *^ 

1874  .  .  .  5  832  799  „ 
1881/82  .    .  4  887  374  „ 

sobin  in  1881/82  Abnahme: 

gegen  1873   .   .   .   916  b2\J6  =  14  pCt 
,     1874   .   .   .   945  425  »  =  14,6   •  - 

Betriebs-Elnnahmefiberschnss. 

Der  Einnahmeuberschuss  der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  ist  mit 
Ansnahme  eines  ausserordentlichen ,  im  nachstfolgenden  Jahr  wieder  aus- 
geglichenen  Rflckganges  fur  das  Jahr  1873,  in  der  ganzen  Pehode  stetig 
gestiegen.  Der  Einnahme&berschnBS  betmg: 

1872    6  240  264 

1881/82    15  391  538  , 

eobin  mebr  1881/82   .   .     9  151  274  , 

in  Prozenten   146,8  pCt. 

Bei  der  Wilhelm-Lnxembarg-Bahn  ist  von  1873  eine  bald  steigende 
bald  sinkende,  seit  1876/77  stetig  sinkende  Mehranegabe,  in  den  beiden  letz* 
ten  Jahren  der  Periode  ein  Einnabme&berecboBB  m  wzeicbnen. 
Die  Mebransgabe  betrng: 

in  1873    953  297 

in  1874  (hOchster  Stand)  ....  1 141  800  » 
in  1879/80  (niedrigeter  Stand)  .   .       78  842  , 
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Bet  U«ber0elni88  betrng: 

1880/81   ie0  91S  JC 

1881/82    723  771  „ 


sohin  Zanahme  gegen  1880/81     .   .   5G2  793  , 

Oder  349  pCt. 

Rcine  yerkehrseinnahme. 

In  T«belle  4  sind  die  £iimahmen  ans  dem  Personenverkebr  nnd 
ans  dem  G&terverkelir  geaondert  nacbgewiesen  nnd  der  Gesammtoinnabme 
gegenfibergestellt;  ans  dieser  Tabelle  ist  zagleicb  die  Zonahme  nnd  die 
Abnahme  dor  Yerkebn-  nnd  der  Gesammi-Binnahme  ^on  Jahr  xn  Jahr 
eniebtlieb. 

Es  gebt  hierins  hervor,  dwn  die  Yerkebraeinnalunen  mit  dner  geringen 
Scbwankmig  in  1877/78  in  der  ganzen  Periode  eue  eteigende  Tendens 
baben  nnd  den  Mazimalatand  in  1881/83  eireifilien. 

Die  Verlcebneinnabme  betrng  fOr  Peraonen-  nnd  Gflterverkehr  zn- 
sammen: 

1872    22  937  567 

1881/82    39  522  394  „ 

sobin  eine  Zunahme  in  1881/82  von 

am  Ganzen   16  584  827  , 

in  Prozenten  =  72,2  pCt 

Die  aonatigen  Einnahmen  betmgen: 

1872    8  526  465 

1881/83    4016880  , 

Znnabme  in  1881/82  .     490  405     » 13,9  pOt 

Von  der  YerlLebrseiimahme  entfielen: 

1872  1881/82  Zuaahme  1881/82 

Mf  d«  flmeDv«Mnr  .  7M0476  Jt  lOmm  Of  %mm  89,9  pCt 
Ml  dan  Oitorrnkdir    .  .  1568709S  ,    89898859  .     18671167  •  1^87^  , 

Bei  dem  Personenverkehr  war  die  Tendenz  eine  steigeudo  mit  Aas- 
nahme  der  Jahre  1877/78  und  IS 79/80,  welche  einen  Ruckgang  gegen 
die  bezuglichen  Vorjahre  ersehen  lassen. 

Bei  dem  GGterverkehr  ist  fur  die  ganze  Periode  die  Tendenz  steigend 
mit  einziger  Ansnahme  des  Jahres  1877/78,  welcbea  einen  Buokgang  gegen 
1876  mit  441  058  c/^  =  1,8  pOt  aufweiet 

Die  Steigemng  ist  bei  dem  Personenverkehr  im  Dnrchschnitt  gleich- 
miaaiger  als  beim  GuterverlLebr,  in  welehem  die  einsebien  Jahre  sebr 
groBfle  Untenebiede  aofweiaen. 
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Die  grttsste  Jahreszunahme  zeigt  sich  1873  nnd  zwar 

im  Pergonenverkolir  .   .      733  800  ^=10  pCfc.  • 
„  Guterverkehr   .   .   .   5  825  725  »  37^(9 

Die  geringste  Jahreeznnahme  tritt  za  Tage  1876  imd  zwar 

im  Penonenyeikehr .  .  .     36  863        0,4  pCt 
,  Gflterrerkehr  .  .  .   .  870  760  ,     1,5  « 

Der  KuckgaDg  gegen  das  Voijabr  betrng  beim  Personeaverkehr: 
1877/78.    .    •     31460  .^^  =  0, J  pCt 
1879/80 .   .   .   457  129  »  —  4,7  » 

Das  Verhaltniss  der  Einnahme  aus  Personen-  und  aus  Gfiterzugen 
war  in  der  Periode  1872 — 1881/82  (aasschiiesBiich  des  QaartaU  1.  Janoar 
bis  31.  M&rz  1877)  das  folgeude: 


Einnahme 
•at  Penoneiuifaa    aus  Guterzugen 


1872  . 

81|87  pCl^ 

68,1s 

pCi. 

1873  . 

.    27,17  n 

72,73 

1874  . 

27,70  ,1 

72,30 

1875  . 

72,66 

1876  . 

•    27,11  9 

72,89 

1877/78 

•    27^  n 

72wi9 

1878/79 

'   28,41  » 

71,68 

1879/80 

•  n 

73,79 

1880/81 

•  25,10  » 

74,10 

» 

1881/82 

•    25,8?  n 

74,18 

n 

100  pCt. 

fur  Anfaag  lud  Ende  der  Periode  eigiebt  aieh: 

1881/82 

1872  Personenzuge  31,87  pCt.  1881/82  25,8?  pCt  \  fAbnahme 
1872  GatenOge   .  68,19  »     1881/82    74,i8  »   i    ^  iZiuahme 

Einnahmen  ana  dem  PereoneiiTerlcehr  im  BiBzelnen. 

Die  Vertbeilung  der  Einnahme  aus  Personenzfigen  auf  die  einzelnen 
Wagenklassen  bezw.  Gep&ck,  Honde  imd  aonstige  Nebenertrfige  iat  in 
Tabelle  5. 1  aaebgeirieseiu  ^ 

Das  VerfailtDisa  bei  Beginn  and  am  Sohlaas  der  Periode  eigiebt  nach- 
stehende  Yeq^eieliDng  der  Simuhmeii  ana  dem  Personenferkohr  fttr  1872 
imd  1881/83: 
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Jahr 

LKL 
JC 

IL  KL 
JC 

in.  KL 
M 

AllUtar- 
BilletA 

M 

Abonne- 
ment- 

BilleU 
JC 

Somma 
JC 

Gepack 
and 

Hande 
.tc 

SoQsdge 

£in- 
nahmen 
JC 

ToUl- 
£ln- 
nahme 
JC 

Iwulime 

un/n 

Im  Ganxeii 
JC 

in 

In 
pCt. 

1872 
18S1/82 

845  011 
1131589 

2294209 
2  941187 

3492291 
5253  780 

187  115 
201161 

6  522 
77  821 

682514ft 
9604988 

474  438 
611901 

10889 
7  246 

7  310475 
10324185 

SMS  660 

89* 

Die  Eumahmen  find  in  1881/82  gegen  1872  gestiegeii 
in   I.  KlasM   .  .  .  nm     35  pGt. 


n  n. 


9  •      •      •        »  ^9 

*       •   •   •  »  50 

m  Abonnement-Billeto  nm  1 089  „ 

,  MiUtiir-BiUeto  .  .  »       7  » 
,  OepAck-  n.  Hnnde- 

Befl^rdemng    .   .  „      27  „ 

Die  sonstigen  ELimahmeu  siod  am  33  pCt.  in  1881/82  gegen  1872 
gesnnken. 

Die  Einnahmen  aus  Personenzugen  vertheilen  sich  auf  das  Kilometer 
Bahn  (nach  dem  Jabresdarchscbnitt  der  Betriebal&nge)  im  £inzelnen  wie 
in  Tabelle  7  nacbgewiesen. 

Die  Geaanrntt-EimMthme  ana  PenonenzOgon  betrng  anf  das  Kilometer 
Bahn  in 

1872    8  926  JC- 


1873 

1874 

1875 

1876 

1877/78 

1878/79 

1879/80 

1880/81 

1881/82 


7  907  „ 

8  231  „ 
8  743  „ 
8  563  , 
7  756  , 
7  479  „ 
7111  ^ 
7  333  „ 
7  617  c^. 


Die  kOometriBche  Einnahme  batte  den  hOchaten  Stand  in  1872  mit 
8  926  c/^,  den  niedrigsten  in  1879/80  mit  7  111  JC  nod  iat  in  1881/82 
gegen  1872  anf  7  617      d.  L  nm  1 809  JC  «  14,7  P^t.  gesnnlcen. 


Einnahmen  ans  dem  Guterverkehr  im  Einzelnen. 

Id  Tabelle  r>.  II  ist  nachgewiesen,  wie  sich  die  Einnahmen  ana  dem 
Guterverkehr  in  1872 — 1881/82  im  Einzelnen  znsammensetzen  ans  Be- 
iftrdernng  Ton  Eilgot,  Fraehtgnt,  Post-  nnd  Militftrgnt,  aowie  Vieh  nnd 
ana  NebenertrSgen. 


Digitized  by  Google 


und  der  Wilhelm -Luxemburg -Eis«nbabQ  in  1872—1881/82. 


497 


Das  Verb&ltDiss  am  Beginn  nnd  am  Scblnss  der  Periode  ergiebt  sich 
aas  der  nachstehenden  Vergleichimg  der  EioDahmen  aos  dem  Guterverkelir 
fur  1872  und  1881/82. 


Znnabme  io 

Abnahme  in  - 

■ 

1881/82 

1881/82 

1010 

1  QQ 1  /QQ 

im 

in 

im 

in 

• 

Oanzen 

Pro- 

Ganzen 

Pro- 

M 

M 

M 

zenteo 

M 

untea 

645 146 

768  268 

123  122 

194 

Ofwohnliehts  Fnebtgat . 

14824109 

87314087 

12988978 

90^1 

50910 

81685 

19885 

87,9 

309  167 

509  636 

200469 

64,8 

Neb0D«rtrigt  .... 

396  148 

680910 

884762 

118^ 

19  pCt. 

65  , 
113  „ 


Wir  ersehen  bieraas  eine  fast  allgemeine  Zunahme. 
Die  Eiluiahmeo  sind  gestiegen 

aus  Eil^ut  um     .  . 
„   Frachtgut  um 
„   Viehverkehr  um. 
„   NebenertrJlgen  um 
Dieselben  sind  im  Ganzcn  gestiegen  um  87  pCt. 
Die  Vertheilung  der  Einuahmen  aus  dem  Guterverkehr  im  Eiuzelnen 
anf  das  Kilometer  Babnlaage  (oach  dem  mittleren  Jabresdorchscbnitt  ge- 
rechnet)  ist  in  Tabelle  8  nacbgewiesen. 

Die  nachstehende  Uebersicht  zeigt  die  Gesammteinnahme  aos  dom 
Guterverkehr  auf  das  Kilometer  Bahnl&uge  in  den  cinzclnen  Jahren  von 
1872—1881/82  (ansBChl.  des  Qnartals  1.  Janoar  bis  31.  Marz  1877). 

Die  Binnabine  ana  dem  Gaterverkebr  anf  daa  Kilometer  Bahnlftoge 
betrng: 


1872  . 

1873  . 

1874  . 

1875  . 

1876  . 


19  081  M 
21  084  , 
21  495  , 

23  240  , 
23  018  , 


1877/78  . 
1878/79  . 
1879/80  . 
1880/81  . 
1881/82  . 


20  543  jfC 

18  835  „ 

19  955  » 
20984  „ 
21742  « 


Die  kilometriscbe  Einnabme  ans  dem  GOterverkebr  erreicbte  den 
bOehBten  Stand  in  1875  mit  23  240  jfC,  sank  am  tiebten  in  1878/79  anf 
18885  gegen  1872  ist  dieselbe  in  1881/82  von  19081  .^  anf 
21  742  M  Oder  nm  18^  pCt.  gestiegen. 

Die  Betriebsaasgaben  im  Einzelnen. 

Die  Veitheilnng  der  Betriebsansgaben  anf  die  einiebien  Titel  (Besol* 
dnngen,  andere  peraOnliche  Ansgaben,  allgemeine  s&eUiohe  nnd  Kosten  der 
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Unteriialtoiig,  Erneaenmg  nnd  £tgiiiiiiiig  der  BahaanhigMi,  Koeten  des 
Bahntraaspofto  nnd  der  Emenmog  der  Betriebomittol,  Amgnben  f&r  Be- 
■  nntxaog  fremder  Buhnanlagen,  Betriebamittel  and  Beamten,  PaditialiliiDgwi 
ilkr  dttBi  Baidie  ni&ht  gefaSrende  Balmstirookeii)  wgiebt  wst  ana  IbbeUa  10. 
Wir  bemerken  bei  den 

Besoldnngen 

# 

eina  aUtige  Zonahme  (eine  anerhebllche  Schwanknng  in  1876  abgeredin^} 
Ms  znm  Jahre  1878/79,  io  wdchem  der  hftchste  Stand  mit  6  719  771 ,4^ 
erreieht  wird.  Von  da  ab  aind  dia  Anagaban  l&r  Basoldongen  znrtck- 
gegangen,  bo  daaa  in  1881/82  mIt  6  359  667  «^  nabm  wiedar  dar  Stand 
Yon  1876  erreieht  iat 
Die 

anderen  peiBOnliclien  Anagaban 

(difttariaehe  Baaoldnngen,  Lohne,  Beiaekosten,  Ftinktions-  nnd  IheneningB- 
Znlagen,  Peneionen,  UnteratAtzuigen  n.  a.  w.) 

weiaan  in  1873  eine  anaaerordentliche  Hehmng  anf,  von  da  ab  aind  die- 
aelben  bia  1878/79  ainaGfalieaalieh  atetig  bia  nntar  den  Stand  Ton  1872 
snrOekgegangen  nnd  trotz  einea  nenerliclian  Ansteigeas  in  1881/82  am 
Sebhuse  mit  4  003824  noeh  nnter  dem  Betrage  fBr  1872  von 
4  881  007  geblieben. 
Bei  den 

allgemeinen  Biehlichen  EoBten 

zeigen  sich  nur  geringe  Schwankungen  in  1873  und  1874  (HOchstbetrag 
1  637  806  JQ.  Dieselben  stehen  am  Schlusse  der  Periode  mit  1  294411 
nnr  ein  Geringes  uber  dem  Betr^  fur  1872  mit  1  242  599 
Waa  die 

EoBten  der  Unterhaltnng  der  Bahnanlagen 

anlangt,  so  sind  bis  1876/77  einschliesslich  unter  dieaem  Titel  auch  die 
Kosten  der  £rg^nzang  nnd  Erocnornng  der  Bahnanlagen  gebacht 
worden  und  in  der  Nachweisung  (Tabelle  10)  dort  mit  anfgefuhrt. 

Bei  Vergleichnng  der  Resultate  fur  die  ganze  Periode  mussten  daher 
diese  Ausgaben  auch  fiir  die  Jalire  1877/78 — 1881/82  mit  den  Ausgaben 
lur  Bahnonterhaltung  znsammengefasst  warden. 

Die  Gesammtausgaben  dieser  beiden  Titel  zeigen  zunachst  ein  ausser- 
ordentliches  Anwachsen  in  1873  mit  einer  Zunahme  von  rot.  2,5  Millionen 
Mark  gegen  das  Vorjahr,  gehen  in  den  Jabren  1874  und  1875  um  etwa 
900 000  zuruc'k,  haben  in  1875  bis  1880/81  nur  eine  mSssige  Stei- 
gernng  erfahren  uDd  sehliessen  mil  dem  HOchstbetrag  von,  6  217  852 
in  1881/82  gegen  3  206  146  Ji  in  1872. 


Digitized  by  Google 


und  der  WUbelm- Luxemburg -Eisenbahn  in  1872—1881/82.  4<jU 

Die  Ansgaben  fBr 

Erg^ozang  and  Erneaerang  der  Bahnanlagen  alleia 

Bind  von  1877/78—1681/82  mit  einer  ScbwaDknng  in  1879/80  nnr  mftsug 
^^estiegen  and  scbliessen  mit  3 138  722  in  1881/82  (Maximom)  gegen 
2  651  661  JC  in  |877/78. 

Was  die  Kosten  des  Bahntransports 

betrifPt,  so  sind  bis  187G/77  eioscbl.  bieronter  aach  die  Aasgabeu  fiir 
Erneuerung  der  Betriebsm ittel  verrecbnet. 

Bei  BetracbtuDg  der  ganzea  Periode  siod  die  letzteren  Aasgabea  daber 
darcbgebeod  mit  ersteren  zasammeDzufaasen. 

Die  Gesammtkosten  dieser  beiden  Titel  sind  von  rand  4  Millionen 
Mark  in  1872  auf  rued  6,g  Millionen  Mark  in  1874  gestiegen,  welcbes 
Jabr  den  b5chsten  Stand  bezeichnet;  von  da  ab  sind  dicselben  stetig 
zaruckgegangen  and  scbliessen  mit  rand  4,94  Miiiionen  Mark  in  1881/82. 

Die  Ansgaben  fur 

Erneuerang  der  Betriebsmittel  allein 

batten  in  der  Periode  1877/78—1881/82  den  niedrigaten  Stand  in  1877/78 
mit  72  928  uT,  den  hOehaten  Stand  in  1878/79  mit  567  805    and  achliea- 
aen  mit  504  851  JL  in  1881/82. 
Die  AnBgaben  fUr 

Benatznng  fremder  Bahnanlagen,  Betriebsmittel  nnd  Beamten 

betragen  in  maximo  (1872)  3  494  252  ^,  weisen  seit  1873  einen  erheb- 
lichen  Ruckgang  aaf  (Minimalbetrag  1  260  253.//^  in  1880/81)  und  scblies- 
sen rait  2  338  638  c///^  in  1881/82.  Die  erliebliche  Steigerung  in  1881/82 
gegen  das  Vorjahr  entfallt  aaf  Miethe  nnd  Konventionalstrafen  fur  gelieheno 
fremde  Betriebsmittel;  derselben  steht  indessen,  was  nicbt  zu  ubersehen 
ist,  eine  noch  erhebliebere  Znnabme  der  Einnahmeu  an  Wagenmietben 
fur  1881/82  gegenuber. 

Die  Pachte 

fur  dera  Reicbe  nicbt  gehOrige  Bahnstrecken  (einschl.  der  Zinsen  von  dem 
Kaufgelderreat  fur  die  Strecke  Colmar-Munster)  sind  von  1873,  in  wel- 
chem  Jabre  erstmals  die  voile  Jahrespacht  far  die  Wilhelm-Lnxembnrg- 
Babn  bezablt  warde,  mit  anwcsentlicben  Sebwanknngen,  welcbe  grossen- 
theils  darch  die  Verschiedenbeit  des  Agio  fur  Bescbaffang  des  Franken- 
geldes  (Pacht  der  Wilbelm-Laxembnrg-Babn)  erklftrt  werden,  gleich  geblieben 
and  scbliessen  in  1881/82  —  in  welchem  Jahre  die  Pacht  fBr  die  der 
lothringischen  Eisenbabn-Gesellschaft  gebOrigen  Babnstrecken  nnr  bis  znm 
Datum  des  £rwerba  der  letzteren  dnrch  das  Reich  zn  zahlen  war  —  mit 
2  261  864  ^  gegen  2  311 972  JC  in  1878. 

Ai«talT  fir  BtonkitevMM.  uat.  34 
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Fassea  wir  nuumehr  noch  die  Ausgaben 
fur  Allgemeine  Verwaltong, 
„  Bahnverwaltnng, 
„  Transportverwaltung  und 
„   Pachte  fur  frerade  Bahnstrecken 
ins  Auge,  so  fiaden  wir  den  Betrag  der  Ansgabe  fur 

a)  das  Zugkilometer 

b)  das  Bahn kilometer 

za  Anfang  uad  am  Schlu88  der  Periode  1872—1881/82  aus  nachstebeuder 
Uobersicht: 


Attsgabe 
«uf 

Ffir 
kil 

1872 
J( 

das  Zug- 
OfflMcr 

1881/82 
Jt 

1881/82 

7m-  Ah- 

nabme ,  Dabnoe 
Jf    1  Jt 

Ford* 
kilo 

1872 
Jt 

«BabD- 
ineter 

1881/82 
Jt 

1SS1.S2 

Zu-  Ah- 

nabiue  aabme 
Jt    <  Jt 

AHpemeine  VerwattUI^    .  . 

Bahnverwaltun?  

TransportYerwaltung   .    .  . 
Pichte   fur  fremde  B«hn- 

0,n 

I  17 
2,1T 

0,«i 

O.M 

1^ 

0,13 

0,13 

0,05 
0,57 

1  025 
S  155 
15  075 

712 

]  470 
5  9?.8 
1 1  '^67 

1678 

z 

966 

155 
2  217 
380S 

EioDahme  nnd  Aasgabe  anf  das  Zag-  nsd  das  Bahnkilometer. 

Es  erubrigt  nan  no(;h,  die  Verhiiltnisszahlen  von  Einnahmen  und  Aas- 
gaben  anf  das  Zug-  nod  das  Ba  h  n  kilometer  zu  crmitteln. 

Dieselben  sind  in  Tabelle  11  narhgewiesen. 

Wir  erseben  daraus,  dass  die  Eiuuahme  auf  das  Zngkilometer 
das  Maximum  in  1872  von  4,g5  am  Seblnsse  der  Periode  iu  1881/82 
mit  4. GO  nahezu  wieder  erreicbt  hat,  auf  4,19  ^/(^  in  minimo  in  den 
Jahren  1873  und  1877/78  zur&ckgegangen  ist,  and  im  Durcbschnitt  von 

10  Jahren  (aosMshl.  Qaartal  1S77)  4,,b  ^  betnig. 

DemgegenQber  weisen  die  Ansgaben  anf  das  Zagkilometer,  welche 

In  1872   .   •  .  3,68 

in  1873    3,98  (Maximnm) 

betragen  haben,  einen  R&ckgaog  am  Ende  der  Periode  anf,  indem  dieselben 

in  1881/82  nur  2,^^  f(  (Minimum)  betrugen. 

Im  zehnj&brigen  Dnrcbschnitt  ergiebt  sich  eine  Aasgabe  Ton  3,25  Jt 

auf  das  Zngkilometer. 

Die  Einnabmen  auf  das 

Bahnkilometer 

sind  Ton  82  313  c/^  in  1872  anf  34035      in  1875  (MaTimnm)  gestiegen, 
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;iuf  2^177  JC  in  1878/79  (Minimum)  gefallen  und  erreichten  am  Schlusse 
der  Periode  mit  H2  3n  ,  if,  in  1881/82  nahezu  den  Stand  von  1872. 

Iro  zehnjiibrigen  Durc^tischnitt  der  Periode  betrogen  die  £iimaiimen 
ZX^I^^tjiC  auf  das  Bahnkilometer. 

Die  Ansgaben  auf  das  Bahnkilometer  betrugen  in  1872  25  507  JC^ 
stiegen  in   1H73   auf  29  402  J(  (Maximum),   fielen   in   1879/80  auf 

19  514  JC  (Mioimnm)  and  betmgen  am  Schlusse  der  Periode  in  1881/82 

20  352  JC- 

Tm  zehnjahrigen  Darchschnitt  ergiebt  sicb  eine  Ansgabe  von 
28  433  JC  auf  das  Bahokilometer. 

Die  Nettoeinnabme  auf  das  Zag-  nnd  das  Bahnkilometer  zeigt  die 
nacbfolgende  Uebersicht: 

Nettoeipnahme 


Mif  dtt  Zii|;tiiUHBcler      auf  das  Bahnkilometer 

1872    0,9T  «^    .   .    .  6  746  c/^ 

1873    .0,«      .  .   .   .  1  533  „ 

1874   0»6a  .„     .   .   .  4  827  „ 

1875  ......  l,w        ...  8  690  „ 

1876    !,>«  „    ...  9335  „ 

1877/78    1,«  „    ...  8818  „ 

1878/79  .....  l,fo  »,    ...  8070  „ 

1879/80    Irts  «,    ...  9478  „ 

1880/81    l,<i  „    ...  10900  „ 

1881/82  .....    i.T   lionn 


Im  Dorehsdbnitt  der  10  Jabre   1,13       .  .  .    8  045  JC 

Der  Betriebs-Einnabme&berBcbuss  Terglieben  mit  dem 
Anlagekapital  in  1872  nnd  in  1881/82. 
Der  Betrieba  -  Einnahmeflbersc&nss  .  der  Eisenbahnen  in  Elsass- 
Lothring«n  nnd  der  Wilhelm-Lnxembnrg-Eiaenbahn  znaammengenommen 

betrug  in 

1872    ....     5  524  972  «^ 
1881/82    .   .   .   16115  309  „. 
Tcim  Reicbe  waren  (nnter  Bereehnnng  des  vollen  Erwerbspreises  der 
elsass-lothriAgiacben  Eisenbahnen)  verwendet  anf  beidd  Bahnen  znsammen 

in  1872  ...   293  170  605  JC 
„  1881/82  .   .   450059  718  » 
mithin  bereehnet  sich  der  Einnahmedbersdhnss 

in  1872    .   .  anf  I.9  pCt. 
„  1881/82    .    „  3,6  « 
des  Tom  Reicbe  verwendeten  Tollen  Eapitais. 
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Die  thatsfichlichen  HerateUongBkosten  der  beiden  Bahnen  xosammeB 

betrngen 

Ende  1872  ....    245  603  033  JC. 
y,     1881/82.    .    .    402  492  141  „ 
sohin  bezifferte  sich  der  Betriebs  -  Eionabmeuberschubs  dea  ges&miuteo 
Netzes  in 

1872     .    .    .    auf  2,2  pCt. 
1881/82    .    .     jg   4^  jf 
des  effektiven  Anlagekapitals. 

Der  Betrieb8-£iimabmeuberschii88  betnig  fiir  die 

Eisen bahnen  in  EUass-Lothringen  (allein) 

1872    ....     6  240264 
1881/82    .    .    .    15  391538  „ 
Yom  Eeiche  waren  anf  dieae  Bahnen  verwendet 
Ende  1872  ....   293  170  605 
,     1881/82  ...    444  423  176  „ 
mitbin  berechnet  ateh  der  Einnahmeflberaehiiaa  der  Eisenbahnen  in 
£]aaa»>Lothringen 

in  1872   .  .  anf  2,s  pGt 

n   1881/82    .     n     Bm  m 

dea  voUen  vom  fieiche  verwendeten  Kapitala. 

Die  thatsScUiehen  HerateUnngakoaten  xnzllgliGb  der  Anfarendnngen 
dea  fidehea  erreiehteii  jedooh 

1872  ....  nnr  201  787  177  «^ 
1881/82  .   .  .     „    852  989  748  »  > 
wonach  sicb  also  der  Einnahmeuberschnss 

1872    .    .    .    auf  3,09  pCt. 
1881/82   .    .      „  4,4  , 
des  effektiven  Anlagekapitals  beziifert. 

Bei  den 

Wilhelm-Lnxembnrg-BiBenbahnen  (allein) 

ist  ein  Betriebs- EinDahmeuberschuss  uberbaapt  erst  in  den  Jahren  1880/81 
nnd  1881/82  erzielt  worden. 

In  dem  letzteren  Jabre  betrug  derselbe  723  771  ^ 

Yom  Reiche  waren  1881/82  anf  diese  Babn  verwendet.  5636  536 
hierzn   die   nrsprunglichen  Aolagekosten  43  865  856  c/^   =  Snmma 
49  502  392  J^;  demnach  war  der  Einnahmeftberachnaa  1881/82  =  1^4  pOt 
dea  effelLtiven  Anlagekapitala. 
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Der  Reinertrag  1872  and  1881/82  verglichen  mit  dem  effektiven 

Anlagekapital  *) 

Um  den  reinen  Ertrag  des  Bahnunternehmens  im  privatwirthschaftliehea 
Sinne  zu  ermitteln,  wird  man  die  Pachtzahlungen  fur  die  dem  Reiche  nicht 
gehdrenden  Bahnstrecken  von  der  Gesammt-Betriebsausgabe  zunachst  ab- 
zusetzen  und  die  biernach  verbletbeoden  remeu  Betriebakosteu  von  der 
Brattoeinnahme  abzuziehen  baben. 

Die  Pachtzahlangen  betmgen 

bei  der  Reicbsbthn     bei  der  Wilhelm-Luxemburg-Bahn 
1872.    .    .    .        vakat        .    .    .      582  971  jfC 

1881/82      .    .    237  300  c  /^    .    •    .    2  024  063  „ 
Demnacb  ergiebt  sich,  wenn  wir  im  obigen  Sinne  verfabren,  unter 
Zngrandelegnng  der  an  fruherer  Stclle  anfgefilhrten  Betr^ge  in  Einnahme 
and  Ausgabe  der  Reinertrag  fur  das  Gesammtbahiinetz  mit 
6  107  943  jIC  in  1872, 
18  376  672   ,    y,  1881/82,  sobin 

12  268  729  JL  in  1881/82  mebr  =  2(X),9  pCt. 
Bei  der  Berachnnng  des  Kapitalwerths  dee  Babnunternehmens  werden 
ferner  nicht  die  vom  Reicbe  tbats^lcblich  anlgewendeten  Erwerbskosten  fiftr 
die  elsass-lothringiseben  Eisenbabnen,  sondern  nor  die  wirklicheo  AnUlge- 
kosten  derselben  znzQglich  der  naclimaUgen  AnfwendangeD  in  Ansatz  zn 
bringen  sein,.  d.  h.  das  Eingange  festgestellte  sog.  effektive  Anlagekapital. 
Das  letztere  betrng  fOr  beide  Babnen 

Ende  1872  .   .   .  .  24S608088  .4^ 
,    1881/82  .   .   .   402492141  , 
Bobin  beiiffBrt  ateh  der  Seinertrag  bdder  Bahnen  znaammen 

1872  .  .  .  anf  2,46  pCt* 
1881/82  .   .     ,  4,.c  , 
des  wirklidien  Bankapitals;  die  absolute  Znnabme  des  Ertrags  war  dem- 
nacb in  1881/82  ss  2,w  pCt,  die  relative  Ertragssteigemng  gleich 
83,4  pCt 

Betrachten  wir  niinaiebr  die  Beiehseisenbabnen  in  Elsass-Lotltringen 
ffir  sieb  allein,  so  linden  wir: 

1872    Beinertrag   6  240  264 

1881/82      ,    15  628  888 

sobin  1881/82  Znnabme   9  888574  „  nnd 

Steigemng  in  Prozenten  =  150,4  pCt. 

*)  Die  Ertragsberecbnung  in  deii  Verwaltungsberichten  der  Kaiserliclien  General- 
DirektiOD  zu  Strassburg  weicbt  voa  der  bier  versucbten  nicht  uaweseoUicb  ab;  es  ist  dort 
rtoe  aadanrdto  Bereebnung  Um  Aniagekapitals  zu  Gruode  gelegt.  Im  Einzolnen  mint  anf 
die  b«soflidi«i  JdiiMberiehte  dar  gvoaanten  Bthoide  Terwiesen  werden. 
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Dm  effektive  Ankgekapital  berechnet  sieh 

Ende  1872     za   201 737 177  JC^ 

.    1881/82  ,   352  989  748  , 

solun  Snden  wir  den  Beinertrag  der  Beichfleisenbahnen  aU«a 

1872  ZQ  3,o»  pGt^ 

1881/82  ,  ;  4^  » 

deB  wirklichen  Bankapitals. 

.Der  Reinertrag  hat  also  in  1881/82  dem  Betnge  naeh  am  1,^  pCt 
dee  Anlagekapitals  nod  relativ  am  43  pCt.  zagenommen. 

Wenn  wir  acblieBslich  noch  die  Wilbelm  -  Loxembarg-Bahn  allein  in 
das  Aage  foasen,  bo  wird  von  .einem  Vergleiche.  filr  1872  abzasehen,  viel- 
mebr  das  erate  Jahr  dea  ?ollen  Bettiebea  1873  mit  1881/82  inParaUele 
za  bringen  sein. 

Die  Betriebseinnabme  betrog  in 

1873    4  850  598 

„    Aasgabe  [naeh  Abeetzong  der 

Pacht  (2000000  ^/O]    .  >   3803895  „ 

,    Beinertrag  1 U46  703  .^^ 

Die  Betriebeeimiabme  betrog: 

1881/82   5611  145 

,  .  die  Aasgabe  (naeh  AbsetzQDg 
der  Pacht  einschL  Agio  mit 
2024  063  JK)     .    .    .    .    2  863  311  ^ 
BOhin  1881/82  Reinertrag     ...    2  747  834 
also  mehr  gegen  1873     .    .    .    .    1  701  137  „ 
Oder  .    .    .    1G2.6  pCt. 
Das  efFektive  Anlagekupital  der  Wilhelm4.uxemburg-Bahn  betrug  Eude 


1873    45  079  811  ^/(^ 

1881/82    49  502  292  „ 

sohio  stelit  der  Reinertrag  dar 

1873  ....    ;  2,32  pCt. 

1881/82    5^  , 

des  wirklichen  Baakapitals. 


Der  Reinertrag  der  Wilhelm-Luxemburg-Bahn  ist  daher  von  1873  bis 
1881/82  dem  Betrage  naeh  um  3,33  pCt.  des  Aolagekapit&ls  and  relativ 
am  1 39.02  pCt.  gestiegen. 

Die  ilaaptergebnisse  der  biaherigen  Betrachtung,  welclie  aus  der  Ver- 
gleichuDg  von  BahnlSoge,  Kapitai,  Betriebseinnutimen  nnd  -Ausgaben,  Ver- 
keiirseinnahmen,  Eiimahnieuberschuss  und  Reinertrag  des  Gesammtnetzes 
in  1872  uud  1S81/82  gewoonen  worden  sind,  fiodeo  sich  ia  nachfolgeDder 
sammarischer  Uebersicbt  zasaouneagestellt. 
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Snnmiftilselie  Uebersieht  fib*  1872  mit  1881/82  Tergliehen. 


151^ 

Z a  n  a  hm  e 
in 
18*1/62 

A  b  n  a  h  iii  e 
in 
1881,82 

BeLrag 

In 
Proaeat 

oetrag 

In 
Proxaat 

•ataUag*  (Botriebs  )  >)  km 

davon  dopp«lRelcUig    ....  „ 

M       MKUutlRr  DCirlrUCll      *  • 

489^ 

ton 

411U 

i3o« 

J  8 

— 

— 

ABlagckapllali 

•)  TOB  Belehe  Terwendete*:^ 

Mark 

Mark 

Mark 

Eineolwhiicn  in  K^a->>  LotliriagMl  .  .  . 

21«17OG05 

444  4-:^  17fi 
Slhkiii37 

l.'l  -'.v.'.-i 
5  636537 

— 

— 

Im  Gftiiua  .  . 

398110606 

49O0BO718 

98« 

— 

- 

b)  effektl  vi's:») 

KUeubtlmea  io  ElsaM-LoUuliifeD  * 

-.'01  7",7  177 

:•..'■> 'lyi  7 !s 

I'.i  'I'l 

71  , 

WUhclm-LaxeiDbiirK-BahB  ... 

Gcsanimtt  -i  IJalinm  tz   .  . 

— 

- 

Aaf  diui  Kilometer  Bauliuige    de^  ge- 

964  M6 

SWStB 

* 

29  an 

Betri<>b«einnahnirn : 

■ 

a;  Heine  Verkehrst'iuaatime: 

7  810475 

l.*»G-.>7  0'.»2 

103341^5 

2!)  2W  2.V.» 

2013660 
13  071 107 

87,. 

— 

— 

Geisunmte  Verkehr^•'^allahlm'U   .  . 

2i  '.>.t7  .".07 
■1  ''.-ill  1'.'. 

:v.>  .•j22  \VM 

4  Ulti  Af 

16  :*4  827 
4'JO  4ori 

72.., 
I".: 

— 

Sumnifi  it.  tmd  b.  •  • 

17075-Jd2 

BetrlebflaiairabeB  :*) 

a)  <{«WTinilf  Hftrii'lj-aiiMjalx!  

(ein>(  hi.  i'iii  litc  fur  fremde  Babu- 

b)  lU'iiif  l!i-tr!c  h-.k>i>t<'ii   , 

(iiu)  li    Ml--)  t/.iiMu'   (li-r   Plehte  fftr 

tYftinlf  )!;illll<ti.'i  kfll'>. 

-20989090 

374»M5 

6484 899 

•o« 

2&  162  582 

4806503 

- 

IMriebs-blHiulinieBubenichMit  •) 

•}  Eiaenlnluien  ia  EbaM-L«UniiigMi .  . 

0J-W264 

'Mr!ir,.n~,:  ill.  ■ 

7  l.'i  _' 

1589l»8 

9 151 374 

146« 

— 

b)  WIIhelm-LiiseBilmrf-BaliD*)  .... 

Ge.samratfs  BahDnctz   .  . 

ifiiiaato 

19i« 

Io  Prosentea  des  AaiasdupiUb 
Dwior  ismiiiw  sttSftnuBon: 

Proaeat 

■/  WW  Tvin  ncicjiQ  Terwcnaciru  .... 

-'•» 

-»« 

1-7 

80« 

— 

— 

fur  fremde  Bahastreckea  voa  deaBetriebs- 
aaigab«a): 

Marie 

Marie 

Mark 

a)  KiwnbahBMi  In  Eban-LotiurlasMi .  . 

V/  n uiiQiiii-jfUKeulUUr^-liann  ;    .     .     .  » 

(.M«-lii.ius>Ciibe) 
—  i.ij  .ill 

15638  88B' 

*;  *  4  /  ovH 

9988974 

15Q« 

— 

— 

GosuiTinifi''^  HutiniH'tz 

(i  107  <U4 

laProicnten  des  cfTtkf  i\  <u  .Vulagckapitals 
beidt-r  Haliucn  ziisamineB  .... 

%m 

%m 

88.4 

Aaf  dai  CBgkiloinpt4>r:<) 

Mark 

Mark 

Mark 

Mark 

Kiniiahaie    .  . 
Kinn.iliiiK  ulK  ist  duss    .  . 

0^ 

2^ 

0^ 
l.r» 

Aaf  das  liaiiukUometrr:") 

Kiunahme   .  . 
Aainb«  .  . 
ElaBabBMAbenraBM  .  . 

:i2  :'.13 
6746 

32311 
208S2 
11990 

531S 

«« 

•> 

5ilS 

20^ 
- 

■)  SSo  Tergl«idi«a  Taballe  1.  —  ^)  Zu  v<  i^U  ichen  Tabelle  2a.  -  *;  Zu  vcrRleichea  TabaUa  3b.  —  *)  )ia 
'•Igeathaai  des  Reicbca  •tofaaadaBalinstrecken.  -  ^)  Za  verKleichcn  Tabelle  6.  -  ")  Za  vcrgleicben  TabeUe  8  n.  lU, 
-  T^Zn  verslefcbea  Tabelle  8^  -  •>  Di«  BeUriebsperiode  1872  Dmra.«»t  nur  die  Zeit  vom  16.  Scptemb«r  biaSl.  !>•- 
seoiber  1813,  tob  etaer  TettleldtaBg  Ist  debar  abgeiebeB.  —  ^  Za  veiglddMa  TabeUe  11. 
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Wir  gahen  mm  znr  Betraehimig  der 

Betiiebsergebnisse 

iiD  eogeren  Sinne  Hber. 

Id  Tabelle  9  ist  die  Anzahl  der  bef5rderten  Personen,  die  Tonnen- 
/abl  der  bewegten  Gftter  and  die  Acbsenzabl  des  befSrderten  Viehes  fur  die 
Periode  1872—1881/82  (mit  Aasschlnsa  des  QnartaU  1.  Jannar  bis  31.  M&rz 
1877)  im  Einzelnen  nacbgewieseo. 

Ver^eiebeii  wir  die  Entwicklnng  des  Veikehrs  in  1881/88  gegen 
187i  im  Blmelnen,  so  finden  wir 

A.  im  Personenverlcelir: 

1872  1881/89      ZnmhoM  in  1881/8S 

in  1.  Klasse  ,  •  196  llSPersonen  254  848  Personsn  80,c  pGt 
.  n.  ,  .  .  1533641  ,  1901638  ,  24^  , 
„  m.  ,  .  .  6470986  ,  8  287  812  »  28,o  , 
Milit&r  ...  213900  ,  275066  »  28,.  , 
im  Ganzen  .  .  8413640  ,  10719  359  ,  27^  « 
Fabrten  anf  Abonne- 

ments-BiUeto  1873  121  020  Fabrten  1  186  494  Fabrten  840,i  , 
Gepftck  1872.  .  .    19  903  Tonnen       25319  Tonnen    27,o  » 

Unter  den  einzebien  Wagenklassen  entflUlt  die  stftrlute  Znnabme  anf 
die  I.  Wagenlclasse  mit  30,6  pCt.,  die  geringste  anf  die  U.  Klasse  mit 
24,0  pCt.;  der  Gep&ckrerlcehr  bat  sieb  naheza  im  Verhilltniss  der  Mehr- 
belftrderoDg  von  Personen  in  alien  Kiassen  znsammengenommen  enl- 
widselt 

B.  Im  Gflterverlcebr: 

1879  1881/88    Ztmahne  1881/82 

Eil-  nnd  Frachtgut.    .   4  052  511  Tonnen  7  6G7  041  Tonnen  89,2  pCt. 
Militar-,  Baa-  a.Dieastgnt    154  448     „  704  536     „      357,3  ^ 

Im  Ganzen    ....   4  206  959  Tonnen  8  371  577  Tonnen  98,»  pCt. 

Bewefjfte  Tonnen  (nnter 
Uinzurecbnnng  des 

Gepficks  mit  .   .  19  903    „  25  319    „  ) 

Snmma.   .   .  4  226  862  Tomien  8  396  896  Tonnen  98,e  pCt. 

BefOrdertes  Vieh: 

1872  1881;82      Zunahme  1881/82. 

Achsen   ...    22  837        37  IGl         67,2  pCt. 

Wulirend  sioh  die  Anzabl  der  befOrderten  Personen  im  Ganzen  (aasscbl. 
Abonnements)  am  27  pCt.  erbObte,  ist  die  Anzabl  der  bewegten  Tonnen 
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<Gflt«r  und  Gep&ck)  urn  98,6  pCt.  tud  Tiehverk^r  vm  67»t  pCt. 
gestiegen. 

Im  Anschluss  hieran  geben  wir  eine  Kadiweismig  der  rarflckgelegten 
Personenkilometer  und  der  gefahrenen  Tonnenktlometer  BOwie  der  darch- 
Bchnittlichen  Beforderangsstrecke  jeder  Persoo  bezw.  jeder  Tonne  Gat  f&r 
die  Periode  1872 — 1881/d2  (jahrweise  and  im  Gesammtdarcbschnitt). 


Personen- 

S .  -le 

-  a  ■!?  ** 

Avf  Ikm 
Bahnllnse 

fkUIUUICU 

Tonnen- 

S    d  t 

Jabr 

kilometer 

— *.S  *^  J* 

^  i: 

durch- 
srhnittlich 

kiloinetor 

Bemerkuageu. 

ira  Ganzt-n 

k[;i 

I'crsiini-n  - 

k.l-Iih-t.M 

iin  (iauzeu 

i-s-J  "•• 

km  •■: 

1872 

215668  605 

25,7 

263  332 

370  040  475 

88,0 

•)  lui  buifUbL'lmut  tier 

1878 

254  475  705 

25^ 

250  592 

588258825 

ganzen  Period*  25^f i  km. 

1874 

241297080 

25,t 

232912 

512088489 

82,4 

1875 

228  571  158 

25,7 

221  699 

510  510  529 

86,1 

••)  Im  Durchschnitt  der 

1876 

241  93f5  389 

26,8 

228  890 

537  407  627 

92^ 

gauen  Periode  88,m  km. 

1877  78 

245  2G1  697 

25,6 

210  887 

545  437  530 

89,9 

1878;  79 

257  773  532 

26,3 

199  693 

583  750  332 

95,1 

(Fur  das  Quartal  vom 

1879/80 

249876  086 

25,7 

193  237 

689804116 

95,7 

1.  Januar  bis  31.  Min 

1880/81 

857  099  788 

25^ 

196489 

670888484 

90,7 

1877  fehlen  die  An- 

1881/82 

272599119 

254 

208082 

784482547 

87,» 

gaben.) 

Wir  entnehraen  uus  dieser  Nachweisanf?,  dass  die  Aozahl  der  Per- 
sonenkilometer von  1872      mit  215  668  G05 

in  1881/82  auf  272  599119, 
fiobin  um  26,3  pCt.  gestiegen  ist. 

Anf  das  Kilometer  Babnlfinge  entfielen 

1872      Personenkilometer  263  332, 

1881/82            „  203  082. 
Jede  Person  bat  znruckgelegt 

1872    25,7  km. 

1881/82    25,4  w 

in  minimo  1874    .    .  25,3  1* 

in  maximo  1870    .    .  26,8  n 
im   Dnrcbscbnitt  der 

zebn  Jabre    .    .    .  25,75 
Jede  Tonne  ist  dnrcbscbnittUcb  be£5rdert  worden: 

1872    88,0  km. 

1881/82    87,7  „ 

in  minimo  1873   .   .  76,5  » 

in  maximo  1879/80   .  95,7  ^ 
im  zehnj&brigen  Darch- 

-  sobnitt   88,10  „ 
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Die  Zahl  der  gefahrenen  TooQenkilometer 
Ut  Ton  370040475  in  1872 
an!  734432547  in  1881/82 
gestiegoD;  die  Znnahmo  betrAgt  also  98,5  pCt. 

Betrlebsmiltel. 

In  Tabelle  12  sind  die  Bestande  an  Betriebsmitteln  am  Schlnsse 
jedes  Jahres  von  1872 — 1881/82  —  uberhaupt  und  auf  das  Iviiometer  der 
mittleren  Jahres-Betriebslane!;e  reduzirt  —  nachijewiesen.  Es  ist  bierbei 
zu  erwabnen,  dass  die  WiUielm-Laxemburg-Balm  bei  dem  Uebergang  des 
Betriebes  anf  das  Reich  mit  Betriebsmitteln  nicht  ansgerostet  war. 

Die  Zasammeiiateilaog  ergiebt  Folgendes: 


Anzahl 

Sad« 

1872 

Ende  1881  82 

uberbaupt 

auf  das  km 

uberbaupt 

auf  das  km 

der  Lokomotiven  .... 

iy(5 

0,20 

462 

0,S3 

der  Personenwagen    .    .  , 

0,44 

788 

0,56 

der  Gepackwagen  .... 

49 

0,05 

231 

0,16 

der  Guterwagen  .... 

6613 

6)72 

11  299 

8,10 

der  Arbeitswasjen  etc.     .  . 

91 

0^N» 

513 

0,37 

Summe  der  Fahrzenge  rait 

Ausschluss  derLokomotiveu 

7  190 

7,30 

12  831 

Die  Leistangen  eigener  und  tVerader  Betriebsmittel  aut  don  Reichs- 
und  Wilhelm-Luxemburg- Eiseubahnen,  sowie  die  Kosten  der  Zagkraft  in 
der  Periode  187  J— 1881/82  (ausschl.  1.  Qaartal  1877)  sind  dargestellt  ia 
Uer  flachfolgeadeu  Nachweisuog: 


Zurfiekgelegtn 

Kosten  der  Zngknft 

Jahr 

Lokomotiv- 
kilometar*) 

Wagenaehs- 
kilometer**) 

im  Ganxen 

auf  das 
Nulxkilom. 

BemerkttngcaLj^jr 

1872 
1873 
1874 

1875 

6  0G3  240 

7  991  363 
8674153 

8  470  892 

217  481  160 
298  776  864 
303073588 

302  254  990" 

4  038  235 
5863  611 
6  800499 

5  077  950 

0,68 

0,n 

0,f9 
0,07 

*)  Ausscbliesslicb  der  im 
RangirdieDSt  zarock* 
gfelegten.      .  .-^^ 

**)  AufMUiciaLd«IH 

187G 

8  535  078 

314  652  465 

4  862  368 

0,63 

1877,'8 
lb7b,79 
1879/80 
1880/81 

9  022  105 
y  070  345 
9158771 
9409436 

327  ;<r)(;  476 

328  505  689 
845781398 
866914439 

4  263  424 
^  145  653 
4066311 
5393433 

0^2 
0,50 
0,48 

Om 

Daiehsehnitt  de^ 

gan/.en  Periode  u!f0,c* 
auf  das  Nutikilometer. 

1881/83 

10 141 807 

896810836 

5878657 

0^ 

Wir  entnehmen  dieser  Zusaramenstellang  folgende  Ergebnisse. 
Die  Anzahl  der  Lokomotivkilometer  stieg  von 
0  083  240  in  1872  auf 
10  141  807  in  1881/82  oder  una  67,2  pCt. 
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Die  Anzahl  der  Wagenachskilometer  stieg  von 
217  481  160  in  1872  anf 

396  810  326  in  1881/82  odor  nm  82,4  pGt 

Die  Kofiten  der  Zagkraft  sind  von 
4  038  235c./<^  in  1872  auf 

6  200  499  „   in  1874  (bOchster  Stand)  gestiegen,   sodann  auf 

4  UG6  211  „    in  1879/80  (Miuimnm)  gefallen  und  schliessen  mit 

5  373  G57  „    in  1881/82,  sohin  gegen  1872  urn  33  pCt.  liOher. 

Die  Kosten  der  Zagkraft  habea  —  anf  das  Natzlkiiometer  redazirt 

—  betragen: 

1872   .  OmJC 

1874    0,79  9  (Maximam) 

1879/80  0,48  ,  (Miniffiam) 

1881/82    0,56  „ 

sohin  1881/82  weniger  als  1872  aberhanpt  =:  (inaJC  auf  das  Natzkilo- 

motor  in  Frozenton  =  17,c  pCt. 

Sommarisclior  Mekblick. 

Es  scbeint  von  Intorosso,  die  in  den  Toransgogaogonen  Abschnitten  im 
Einzdnen  ODtwickelten  Vorhftltnisszahlon  dor  Za*  nod  AbDahmo  in  1881/82 
gegen  1872  in  Betreff  der  Ansdohnnng  der  Bahn,  dee  Anlage-Kapitals,  der 
fioanziellen  nnd  der  Betriebsergebnisse  in  engerem  Sinne  f&r  das  goeammto 
Ketz  der  ReichsoisenbabnoB  in  Eleaas-LothrlDgen  nnd  der  Wilbelm-Lnzem- 
barg-Bahn  an  dieser  Stelle  nochmalB  znsammonznfassen  sowie  znm  Schlnsso 
das  iinanziolle  nnd  Betriebs-Gesanmitergebnies  dor  znrDarstollnDg  gebrachten 
zehDj&hrigen  Betriebsperiode  festzastellen. 

Die  Betriebsliinge  der  Bahn  am  Schlusse  1881/82  weist  eine  Zu- 
iiubme  von  41,7  P^^'  dagegen  bat  das  Anlagekapital*)  zuge- 

nommen 

a)  das  vom  Reiche  verwendete  (unter  Einrecbnaog  des 

V  oil  en  Erwerbspreises  der  Reiclie-Eisenbabnen)  am    53,5  pCt. 

b)  das  effektive  (reduzirte)  um  63,8  pCt. 

Die  gesammte  Betriebs einnabme  (Brnttoeinnabme)  ist  gestiegen 
am  64,6  pCt.  Die  Brattoeinnahme  anf  das  Zngkilometer  ist  am 
1  OS  pCt  geiallen;  dieselbe  anf  das  Babnkilomoter  ist  am  Scblosso  dor 
Periode  nnYOrftndert  wie  in  1872. 

*;  Fur  die  fiisenbaboen  iu  Elsass-Lotbringea  alieio  betrug  die  Zuoahme 

sa  a)  51,6  pCt. 

Mb)  74.9  . 

fur  die  WSlMlm-Luxeinbtiig-Biliii  alleiik  ta     12,7  pCfc. 
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Die  reioe  Verkelirsoinjiahme  itt  vni  72,3  pOt  in  1881/82  hither 
ale  in  1872. 

Die  Binnahme  ans  dem  PerBonenverkehr  ist  nm  .  .  39,9  pGt. 
gestiegen,  die  Einiiahme  aus  dem  Gftterverkehr  dagegen  nm    87,4  P^^ 

Die  kilometrische  Eimiahme  aus  dem  PersoneoTer- 

kehr  hat  um  14,;  pCt. 

abgenommen,  jeae  aus  dem  GuterTerkehr  am  13,9  P^^- 

zagenommen. 

Bei  der  Gesam mt-Betriebsausgabe  ist  eiue  Zunahme 

von  30,9  pCt. 

zu  verzeichnen;  die  reinen  Betriebskosten  (ausschliesslich 
Pilch te  fiir  dem  Reicho  nicht  gehdrige  Streckeo)  sind  dagegen 

nur  um  23,e  pCt. 

gestiegen. 

Die  Gesammt-Betriebsaosgabe  auf  das  Zugkilometer 

ist  um  48,s  pCt. 

dieselbe  auf  das  Bahnkilometer  nor  am   20,4  P^^ 

herabgegangen. 

Bei  Zerlegun<^  der  Gesammt-Betriebsaasgabe  in  die  Aas- 
gaben  (ur  a)  Allgemeine 

b)  Bahn-  and  I  Verwaltang 

c)  Transport- 
ergiebt  sicb  eine  Abuabme  von 

pCt  aof  das  Zag-    pCt.  auf  das  Babn- 
kilometer 


a) 

8,7 

9,6 

b) 

27,8 

25.9 

c) 

26,2 

24,6 

In  dem  Verh^ltniss  der  Ausgaben  zur  Brattoeinnahme 

ist  eine  Abnabme  der  Aasgabeprozente  von   20,s  pCc. 

hervorzaheben. 

Der  fietriebs-Einnahmefiberschuss*)  des geaammten 

fiahnnetzee  ist  in  1881/82  gegen  1872  hoher  am    ....  191,7  pCt. 

Das  VerhSltniBs  dee  EinnahmeaberMhoBBes  zom  Anlage^ 
knpital  zeigt  eine  Znnahme 

a)  fllr  das  vom  Beieh  verwendete  Anlagekapital  (bei  Bin- 
rechnnng  des  voUen  Brwerbspreises  der  Reichsbahn)  von  80,g  pGt. 

b)  f&r  das  effektive  Anlagekapital  von   Sl.g  pCt. 

*)  For  die  BiMii1»bn«a  in  Blnst  -  Lottirliigni  allein  bttrlgt  dU  Zniudiaie  des 
BimiihneabertclMUMe  in  1881/83  liS^  pOt. 
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Der  Reinertrag*)  dea  gesammtea  Bahonetzes  ist  in 

1881/82  um   200,9  pCt. 

bOber  als  in  1872. 

Iq  dem  Verb&ltniss  des  Beinertrages  znm  Anlagekapital 
(effektiven)  zeigt  sidi  ffir  daa  g^Bammte  Bahmietz**}  in  1881/82 

eine  Zonahme  von   83,4  pCt 

Die  AnsaU  der  befikrderten  Penonen  (in  sftmmtlidien 

Wagenklattaen  inaamineD)  hat  sogenommen  nm  27^  pCL 

Die  Fahrten  anf  Abonnementbillets  aiod  gestiegen  nm    .  840,5  „ 

Die  Tonnenzahl  des  beforderten  Reisegepacks  ist  hoher  um    27^  „ 

Bei  der  Toooenzahl  der  bewegten  Outer  (aosacbliesslich 
Reisegep^ck)  betr&gt  die  Znnabme  98^  » 

Die  Aohsenzahl  des  bef&rderten  Viehes  liat  zugenommen  nm  67^  » 
Die  Anzahi  der  gefahrenen  Personenkilometer  irt 

b5her  nm   26^  „ 

die  der  Tonnenlcilometer  desgleidien  nm   98,5  » 

Die  durchschnittliche  Befdrdernogsstrecke 

a)  jeder  PersoD  bat  nm  1,12  » 

b)  die  jeder  Tonne  um  .    .    ,  0^  , 

in  1881/82  gegen  1872  abgenommen. 

Die  Anzahi  der  Lokomotiven  ist  vermehrt  worden  nm  .  IZB^  » 
Die  der  ftbrigen  Fahrsenge  (Peraonen-,  Gepftck-,  Gflter-, 

Arbeitswagen  etc  znsammen)  bat  nm  78^  « 

zngenommen. 

FQr  die  Anzahi  der  gefahrenen  Lokomotivkilometer  ergiebt 

sich  eine  Zuoahme  von  •  67,2  » 

uud  fur  die  Zabl  der  darchlaufenen  Wagenachskilometer  eine 
Zunahme  von  82,4  » 

Endlicb  haben  die  Kosten  der  Zngkraft  dem  Betrage  oacb 

zngenommen  um  •    .    •    .    .    dd^  « 

dagegeo,  anf  das  Natzkilometer  rednzirt,  am  ]7,e  » 

abgenommen. 


Zur  Erieichtemng  des  Ueberblicks  ist  eine  tabellariscbe  Nachweisang 
Torstebender  Verbftltnisszablen  bier  beigegeben. 

*)  Fur  die  Eisenhahnen  in  Elsass-Lothringen  allein  1881/82  h«jher  150,4  pCt.  gegen 
1872.    Far  die  Wilhelm-Luxemburg-Bahn  1881/82  hGher  1G2,6  pCt.  gegen  1873. 

**)  Fur  die  elsass-lotbriDgiscbeu  Eiseubabaen  allein  ZuDabme  43  pCU  Fur  die  VVil- 
helm-Luzemburg-Baba  (gegen  1873)  Zanabme  139,9  pCt. 
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Teililltiiisssalileii  Ar  1881/82  yerglielieQ  mit  1872. 

Keicbs-  uud  Wiliielm-Luxemburg-EiseDbahn. 


I.  FliMuielle  ErgebniiM. 

Betriehslan^e  

AQla£;ekapital : 

a)  Tom  Ileicbe  einscbl.  des  voUen  ErwertMpraises  TerwradatM 

b)  •ffektivw  • 

BniltodiiiialiiM  fibedunpt  .  .  «  

„         Mf  das  Zu^kilomAter  

.        '  ^     r  Bahn*   

Yerkchrseinnahme  iiborbaiipt  '.  

a)  aus  dem  Personen verkebr  uberbaapt  

•    „  a  mf  dM  BabnUlometer .  .  . 

b)  n     »    OnttrTerkehr  8berli»a|it  ........ 

„  anf  daa  BabnUlooMitr    .  .  . 

Qesammte  fietriebtaiugabe  uberhaupt  *  •  . 

„  ,  auf  das  Z  up  kilometer  .'  

■  •  »     n  Babn-  „   

Btlritbaioitea  (umcU.  FMht  for  fremda  Bahntlrtelnii)  .... 
Oenmnite  Amgabe  anf  das  ZngkilmiMter: 

far  AlIganaiM  Vorwaltang  

n  Babn-  «   

„   Transport-         „  ............ 

Desgl.  auf  das  Babnkilometer: 

for  AIIgeiD«ioe  Yenraltang  

,  Babn-  ,   

,  'Transport-  «   

Betriehseinnabme-Ueberscbuss : 

1.  dem  Betrage  nacb  uberbaiipt'*)  

auf  das  Zug kilometer  

„     »    Babn-  „   

l*Bii«Bb«hB«ii  In  Ebais  LothiingaB  allaln  batnebtrt  .  . 
8.  in  ▼arhlUpin  su  don  Aalagekapital: 

a)  dam  von  Beicbe  vorwendetan  efaiadiL  det  to1I«q  Br* 
werbspreises  der  Beichsbabn  

b)  dem  effektiyen  

Reiaertrag: 

1.  den  Batnga  oacb  

BitaobabBan  in  Blaaaa-Lotbringaa  gegen  1872  .  .  . 
Wilhaln-Lnzanbiiig^Babn  gegen  1873   .  ..... 

2.  im  Verhiltniss  zum  efTektiven  Aalagekapital  

Eiscnbabnen  iq  EIsass-Lothringen  gegen  1872  .... 
Wilbelm  Luxemburg-Babn  gegen  1873  


200# 

162^ 

43,0 

139:» 


1881/82. 

Zunabme 

Abnab'n*- 

Prozent 

Proz«ot 

41? 

53^ 

Los 

—  (nnTerindert)  — 

72,, 

39^ 



14.7 

87^- 

13,9 

30,9 



20.4 

23^ 

8.T 

27.3 



2G^ 

25.9 

24^ 

191,7 

75,- 

74.2 

146^ 

-] 

809 

81^ 

I  — 
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1  1881/82 

* 

Zunabme 

Abnabmc 

IL  BetriebsergeliidBBe. 

Promt 

Proient 

27,4 

— 

840^ 

— 

27^ 

— 

98,9 

— 

— 

j  98.a 

lilt 

i 

78,4 

I  67^ 

82^ 

88« 

17,6 

Gesammt-Ergebniss  in  1872—1881/82. 


Fioaazielles  Ergebniss. 

Die  gesammte  Betriebaeinnahme  betrng:  ' 

bei  den  Eiaenbabnen  in  ElsasB-LothriDgen   318  887  438  jfC 

bei  der  Wilhelm-LnxembQrg-Bahn   .    45  086  539  ^ 

beide  Bahnen  zasammen-  363  873  977  JC 

Die  gesammte  Betriebsaasgabe  betrug: 
bei  den  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  .....    219013  168 
bei  der  Wilhelm-Luxemburg-Bahn   .     49  980  730  - 

beide  Balmen  znsammen  268  993  898  t4C 

aohin  ergieht  sich : 

bei  deu  EisenbahaeD  in  Klsasa- 


Lothringen   99  824  270  ^  fC  EiDnahmeiibersebuss 

bei  der  Wilbeim-Lpxembarg-Bahn .     4  944  191  „  Mebrausgabe 

beide  Bahnen  zasammen    94  880  079  Einnahmeubersobnss 
nnd  nach  AbsetzaoR  der  PacbtzabloDgen  mit  24 171 524  jfC  von  der 
Gesammt-Ansgabe  als 

Reinertrag 

bei  den  Eisenbahnen  in  Elease-Lflftbringen   104  869  374 

bei  der  Wilhelm-Lnxembnrg-Balin   .     14  18-2  220  - 

l&r  beide  Bahnen  zaflammen   119  051 603  jfC 
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Die  reinen  VerkohrseioDabmen  haben  in  1872 — 1881/82  (ana- 
schliesslich  des  Qaartals  vom  1.  Januar  bis  31.  Mftrz  1877)  betragen: 

aus  dem  Personenverkebr  •   .   .     89  639  252 
,     ,   Gaterverkehr  .    .   »   .   238  397  545  „ 

im  Ganzen   328  036  797  «^ 

Von  der  fiimiabme  im  PersonoiiTerkebr  eBt&Umi 

anf  die  I.  Wagenklawe  ....    9  646  529  .4^ 


,  n. 


95526647  , 
46541420  n 
416973  , 
5623620  . 


9  AbennemeotbiUets  .  •  . 
„  Gepftck  (tmd  Htmde)    .  . 

Yon  der  Einnahme  im  GftterTorkehr  entfallen 

auf  Eilgut   6  722  973  ^ 

„   FrachtgQt   220  096  099  „ 

„   VieL  4G74  451  „ 

Von  der  GesammtrBetriebflaosgabe  in  1872—1881/82  (? olie  Periode) 
entfiikUon  anf 

a)  PersOnliebe  Ansgaben: 

Besoldongen   61783  572  ./^ 

Andere  persODliche  Anegabeii   .     42  599  993  ^ 

Somme  der  persOnlieheii  Anagaben   104  883  565 

b)  S&chliche  Ausgaben: 

Allgemeine  Kosten  *  .    .    14  245  308  c/^ 

Unterbaltung;,  Erneneraog  nnd  £rg&n- 

zQDg  der  Bahnanlagen   54  240  232  ^ 

Babotransport    nnd   Ernenernng  der 
Betriebsmittel   51810  568  » 

Benntzang  fremder  Bahnanlagen,  Be- 
triebsmittel nnd  Beamten   .    .    .   .   20 142  701  „ 

Pacbtzahlangen  fQr  dem  Beicbe  nicbt 

gebOrlge  Strecken   .   24171524  , 

Smnme  der  sidiilchen  Aoagaben   164  610  333  , 
Gesammte  Betriebsansgabe  (Snmme  a  nnd  b)  268  993  898  ^ 

BetriebflergebniflBe. 

1872—1881/82  (ausschl.  I.  Quartal  1877). 

Im  Ganxen  .eind  befOrdert  worden  PersoneD  (eineehL  liilitftr) 
95  787  131. 
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fliervon  entfallen 


2  199  823  Penonen 

17  215  185  ^ 
U  037  238  » 


Anf  AbonneiiieiitbiUetB  (1878—1881/82)  treffen  Fabrten  5  691300. 

Im  Gep&ck-  und  Gftterverkebr  (eioaehl  MiliUr-.  Diensi-  nod  Baagot 
jedoch  aQflschliesslich  dea  in  geseblosMnen  Zflgen  gefalirenen  Bangntes; 
Bind  bewegt  worden  Tonnen  68  951 074,  darnnter 

Gepack    227  600  Tonnen 

Eil-  nnd  Frachts:at     ....  59411803  „ 

Ad  Vieh  warden  B43  141  Aehsen  befdrdert. 

£s  sind  znrfickgelegt  worden  (in  Tansend  Eilometero) 


Eigene  nnd  fremde  Betriebamiuel  baben  anf  beiden  Bahnen  snsammen 
snr&ekgelegt  86581  178  Lokomotivkilometer,  8  202  185  630  Wageoaeba- 
kilometer.  JSndlieb  baben  die  Kosten  der  Zngkraft  im  Ganzen  betragen 
49  288  080^ 


Fasaen  wir  daa  fiesnltat  der  biaherigen  Unteranchnng  zneammen,  so 
gelangen  wir  im  Ganzen  nnd  Groaaen  an  nacfaatebenden  Scblnasfolgemngen. 

In  der  Periode  yom  1.  Jannar  1872  bis  81.  Mfirz  1882  zelgi  aicb 
eine  betrftcbtliebe  (anaacblieBsIicb  anf  die  Eisenbabnen  in  EleasB-Lotbringen 
ent&llende)  Znnabme  der  Betriebslinge  nnd  eine  nocb  erbebliebere  Zn- 
nahme  dea  Anlagekapitals  nnd  zwar  sowobl  des  Tom  Beiche  einaoblieas- 
licb  des  ▼ollen  Erwerbspreiaea  der  Eisenbabnen  in  Elsaas^Lotbringen  tot- 
wendeten,  als  dea  eilektiven  Anlagekapitals  (wirkliche  HersteUnngakosten 
znzfigiieb  der  Anfwendnngen  des  Reicbes);  die  Znnabme  dea  Anlage- 
kapitala  iat  eine  erbeblicb  attrkere  gewesen  bei  den  Eisenbabnen  in  Elaasa- 
Lotbringen  ala  bei  der  Wilbehn-Lnxembnrg*Babn. 

Die  Znnabme  der  Bruttoeinnabme  (gesammten  Betriebseinnahme) 
Aberbanpt  ist  gleicbUBlla  eine  erbeblicbe,  annftberad  gleieb  dem  Prozent- 
satz  der  Zuoabme  des  eifokttTen  Anlagekapitals,  beMebtlich  st&rker  da- 
gegen  als  die  Zaoahme  der  Betriebsl&nge. 

Die  Brattoeinnahme  anf  das  Kilometer  Babn,  in  den  Zwischeojahrea 
schwankend,  ist  am  Schlnss  der  Periode  gleich  hocb  wie  am  Beginne. 

Die  Brattoeionahme  anf  das  Zugkilometer  ist  am  ein  ganz  6e« 
ringes  zuriickgegungeu. 

AicUt  f ftr  BIWBlMhBmMb  IMt.  35 


Personenkilometer 
Toonenkilometer 


2  464  560 
5  641 520 


Schlnsswort. 
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Die  gesammte  Betriebsausgabe  ist  dagogen  nar  in  erheblich  geringerem 
Verbiiltniss  gestiogen  als  die  Zunabme  der  Betriebslange  and  der  Brulto- 
« innabrae  betriigt.  In  boherem  Maasse  gilt  das  zuletzt  Gesagte  von  den 
Betriebsausgaben  narh  Absetzang  der  Pacbtzahlangen  fur  dem  Reiohe 
niebt  gebOrige  Babnstreckeu  (reiiie  Betriebskosten).  Die  Gesammt-Betriebs- 
uasgabe  hat  in  st&rkerem  Verbaltoiss  auf  das  Zugkilometer  ubgenommen 
als  auf  das  Babnkilometer.  Von  der  Abnahrae  der  Gesammt-Betriebs- 
aasgaben  aaf  das  Zug-  wie  anf  das  Bab u kilometer  eutfallt  der  ge- 
ringste  Prozentsatz  auf  die  Aasgaben  fur  Allgemeine  Verwaltung,  ein  er- 
heblich hQherer  auf  die  Ausgaben  fur  Babn-  und  Transport -Verwaltung; 
ia  der  Mitte  stebt  der  Prozentsatz  der  Abnahme  der  Kosten  der  Zngkraft 
aaf  das  Nutz kilometer  berechnet. 

Der  BetriebseiniiahiDe-lIebersebass  bat  dem  Betrage  nach  In  dreifach 
st&rkerem  YerhftltnisB  zageoommea  als  die  Zunabme  der  Brattoeinoahmo 
beirftgt;  relativ  (im  Verhftltnisa  mm  Ankgekapital)  ist  die  Zonahme  gleich- 
falls  stftrker  als  die  Zunabme  der  Bmtto-Einiuihme  einerseits  and  des  An- 
lagekapitals  aadreraeits. 

Die  Zonahme  der  Yerkehrseinnahme  ist  in  stftrkerem  Yerhftltniss 
erfolgt  als  die  Steigerang  der  Gesammt-  (Brntto-)  Binnabme;  im  Einzefaien 
ist  der  Prozentsatz  der  Zonahme  der  Einaahme  aos  dem  Gaterrerkebr 
mehr  als  doppelt  so  stark  wie  der  Prozentsatz  der  gleichen  Zonahme  im 
Personenverkehr. 

Aaf  das  Kilometer  Babn  zeigt  sieh  im  Gfiterverkehr  eine  Zonahme, 
im  Personenverkehr  eine  annShernd  gleiche  Abnahme  der  Einnabme. 

Aiuirerseus  ist  im  Personenverkehr  bei  geringerem  Prozentsatz  der 
Verkehrszunalime  die  Erlragsteigerung  in  Prozenten  stUrker  als  im  Guter> 
verkeiir,  bei  welchem  das  umgekehrte  Verbiiltniss  zu  Tage  tritt. 

Die  durchschnittliche  Transportweite  fiir  jede  Person  und  jede  Tonne 
Gat  ist  am  ScLiusse  der  i^eriode  nur  unweseatlich  berabgegungen. 

Die  (eigenen)  Betriebsmittel  der  Babn  sind  in  einem  starkereu  Ver- 
h&ltoiss  vermehrt  worden,  als  sich  fiir  die  Zonahme  der  Betriebsl&nge 
ergiebt;  es  ist  indesseo  zn  bemerken,  dass  am  Beginn  der  Periode  die 
£isenbabnen  in  Elsass-T  othringen  nur  nnzareicbond  mit  Betriebsmitteln 
aasgerustet  waren  und  die  Wilbelm-Lnxembnrg-Balin  oboe  alle  Betriebs- 
inittel  in  den  Betrieb  der  Reicbseisenbahnverwaltong  fiberging. 

Die  Zonahme  der  Betriebsmittel  entflUlt  in  stirkerem  Verbftltoiss 
aof  die  Lokomotiven,  als  aof  die  Gesammtheit  der  fibrigen  Fahrzeoge 
alter  Art. 

Der  Reinertrag  des  gesammten  Bahnnetzea  weist  dem  Betrage  nach 
gegen  1872  die  erheblichste  prozentoale  Zonahme  aof,  im  VerhftltniBS  zoip 
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Anlagdkapitel  (eflfoktif en)  aDgefthr  die  gleiohe  Znnahme  wie  der  B6trieb»>i 
einnahme-Uebenehim. 

Die  SteigeroDg  dee  Reinertrage  it(  dem  Betnige  naeh  eine  geriDgere 
bei  den  EiseDbabneD  in  BIsaBB-Lqthiingen  (1881/82  gegen  1872}  ale  bet 
der  Wilbelm-Lnxemburg-Babn  (1881/82  gegenflber  1873). 

Noch  weaentlich  st&rker  ist  der  Untencbied  der  Frozentzooabme  zn 
Gnnsten  der  Wilbelm-LnxembQrg-Babn,  weon  wir  die  Znnabme  dee  Rein* 
ertrages  im  YerbftltniBS  zam  (effekti^en)  Aoiagekapital  ins  Ange  faaseii. 

Die  Toranstebenden  abstralcten  SchlasBfolgenuiKen  wOrden  nicbt  zu* 
reicbeD,  eine  rationelle  Benrtbeilnng  der  Entwicklong'  der  Reicbe-  nnd 
Wilbelm-Lnxembarg-Eiaenbabnen  in  der  abgelanfenen  Betriebsperiode  za 
ermOglieben;  vielmebr  scbeint  es  onerlftsslieb,  inEflrze  die  maasBgebenden 
Faktoren  in  Brinnemng  za  bringen,  welcbe  anf  den  Gang  dieeer  Entwiek* 
Inng  von  EipflnsB  geweeen  and  dae  voile  VerBtSndniBS  der  in  den  Tor- 
angegangenen  AbBchnitten  dargelegten  Brgebniese  za  vermitteln  ge- 
eignet  Bind. 

Als  Bolebe  werden  wir  zn  betracbten.baben:  die  indnatriellen  and 
Handelsverh&ltnisse,  die  tarifariecben  HaasBnahmen,  die  Preise'der  fur  die 

Hdtie  der  Betriebsaasgaben  entBcbeidenden  Materialien  nnd  die  Arbeits- 
lohne,  endlich  die  aasserordentlicben  Verbftltnisse,  welcbe  fdr  die  Reichs- 
uDci  Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahnen  insbesoodere  za  Beginn  der  Periode 

cbarakteristisch  sind. 

Der  Eiuflnss  Rcrade  der  letzteren  ist  ersichtlich  in  den  ersten  Betriebs- 
jahren  ein  besonders  bedeutender  gewesen. 

Zaniichst  handelte  es  sich  naoh  Beendignng  des  deutsch-franzosischen 
Krieges  um  die  Einrichtung  des  Betriebes  auf  einem  grossen,  durch  die 
riicksichtslose  Abnutzuog  and  fiusserst  geringe  Dnterhaltuug  stark  bescbS- 
dlgten  EiseobahDnetze,  anter  Verwendang  vorwiegend  geliehenen,  ausser- 
dem  stark  reparatnrbedurftigen  Materials  and  mit  einem  tbeils  nicbt,  tbeils 
'  unznreichcnd  geubtcn  Personale. 

Die  ^Vilbelm-Luxemborg-Bahn  zeigte  bei  Debernahme  des  Betriebs  im 
Herbste  1872  gleiobfalls  grosse  Mangel  der  Anlageu  wie  der  Unterbaltung 
and  erforderte  bedeutende  Geleiseumbauten,  Entwisserungen  a.  a.  Die- 
selbe  warde  ferner  obne  alle  und  jede  Betriebsmittel  ubergeben. 

Die  Einwirkung  dieser  erschwerenden  Verhaltiiisse  kommt  in  der  Hohe 
der  Betriebsansgaben  am  Anfang  der  Periode  deutlich  znr  Erscheinung. 

Bis  zum  Jabre  187G  einscliliesslich  waren  bedeutende  Geleise-Um- 
bauten  (nnter  Uebergang  zii  einem  stSrkeren  Sebienenprofil)  und  ansser- 
gewohnliciie  Unterhaltungsarbeiteu  bei  bis  1877/78  hobeu  LOhnen  noth- 
wendig;  erst  von  1875  ab  verminderte  sicb  der  Cmfaug  der  Unterhaitaogs- 
arbeiten. 

35* 
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Bis  zam  Angast  1874  daoerte  es,  ehe  die  letsteA  geliehenea  fremden 
Betriebsmittel  znrfiekgegebea  werden  koonteD. 

In  den  Jnbren  1872  besw.  1873  mien  geliehen  fremde: 

Lokomotifen  69  am   ....  18000  «^ 

besw.      59  zn   .   .   .   •   14600  «  nnd 
Wagen  .  .  960  sa   .   .  .  .     1 300  „ 
beiw.  .  .  330  zn   .  :  .  .     1 140  , 
Leihgeld  fUr  das  Stflek  nnd  im  0nreb8ebnitt  dee  Jabree. 

Ferner  vernraachte  die  ungewOhnlich  grosse  Anzabl  von  Stationen  (aaf 
durchscbnittlich  5  Kilometer  eine),  sowie  die  Lage  des  Bahnnetzes  an  der 
Grenze  dreier  fremder  Staaten  mit  zahlreiehen  Uebergangspunkten  eine 
bedeutende  Steigemng  der  persOnlicben  nod  sacbliclien  Atjisgftbeji,  uber  das 
Darchschnittsraaass  in  Deutscbland  binans. 

Endlicb  mnssten  die  ans  Alt-Deatsebland  bei  der  Organisation  beran- 
znziebenden  tuchtigeo  Beamtenkr&fte  darcb  bObere  Geb&lter  fur  den 
Reicbseisenbabndienst  gewoonen  werden  and  der  Lobn  der  Arbeiter  ist 
Dotorisch  in  keinem  andem  dentsohen  Gebiete  so  hocb  wie  in  £lsass- 
Lotbringen. 

Geben  wir  znr  Lage  dee  Handels  nnd  der  Indnstrie  fiber,  lo  darf  in 
Kllrze  erwlhnt  werden,  wie  zwar  im  Jabre  1872  in  DentscUand  (aneb  in 
Elsasa-Lotbringen,  wenn  ancb  zOgemden  Sebrittes)  die  Unlemebmnngslnit 
rege  wnrde  nnd  nene  Besiebnngen  zwiscben  den  Beiebalaoden  nnd  den 
flbrigen  dentscben  Gebieten  angeknfipft  wnrden,  aneb  im  ereten  flalbjabr 
1873  ein  groaeartiger  Anftebwnng  in  Handel  nnd  Gewerbe  aieb  knnd  tbat 

£s  fftlgte  indeseen  naeb  dem  finanziellen  Znaammenbnieb  in  der 
zweiten  flilfte  1873  ein  nm  so  grOeaerer  Riickgang,  eine  Kriaia,  weUibe, 
mebrere  Jabre  andanemd,  aieb  namenUieb  in  der  Bergwerks-  nnd  Siaen* 
indnstrie  1876  noch  weaentlich  veraeb&rfte  nnd  nocb  bia  1878/79  in  dem 
nngenugenden  Verkebr  der  Biaenbabnen  aieb  dentlieb  kennzeicbnete.  Aneb 
in  1879/80  war  es  nnr  tbeilweise  die  allm&lige  Hebnng  der  Indostrie- 
nnd  Handelsthfttigkeit,  welcbe  die  Einnahmen  der  Reichs-  nod  Wilbelm- 
Luxembnrg-Babn  anfbesserte,  znm  andem  Tbeil  wirkte  der  strenge  Winter 
mit,  der  den  Uebergang  bedeutender  Kohlentransporte  von  den  gesperrten 
Waaserstrasseo  auf  die  dortigen  Eisenbahnen  bewirkte.  Von  da  ab  datirt 
die  Besseruug  des  Verkebrs,  namentlich  des  Guterverkebrs,  welcbe  in 
1881  82  alle  Arten  von  Gutern  gleiehiiiussig  umfasst  nod  von  einer  allge- 
meinen  boheren  Gescbiiftsthatigkeit  Zengniss  giebt. 

Gegen  das  Ende  der  Periode  (in  1880/82)  haben  Viehsencben  im 
Anslande  einen  starken  Kuckgang  des  bedentaamen  Durcbgaogsverkebrs 
von  Vieb  berbeigefQbrt. 
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Von  einffausreiehon  Torgaogen  in  der  Begehing  der  Tarlfe  sind  zn 
erwfthnen: 

erstlich  die  gunstigere  Normirong  der  Personentarife,  welche  zu  Be- 
ginn  der  Periode  eine  bedeatende  FreqnenzzuDahme  gegenuber  der  za 
Zeiten  der  franzosischen  Verwaltnng  beobachteten  zar  Folge  hatte, 

zweitens  die  ErhOhung  der  Gutertarife  im  Jabre  1874,  fur  die  Reichs- 
und  Wilhelm -Luxerabarg-Bahnea  im  Dorcbschnitt  16  pCt.  betragend, 
welche  eine  erbebliche  Steigeran^  der  Einnahmen  bewirkte,  ferncr  die  in 
der  Zeit  der  wirthschaftlichen  Krise  vorwiegeud  zu  GuDsten  der  Montan- 
nnd  Bergwerksinteressentea  gew&brten  Tariferni&s&igungen,  welcbe  von 
1876 — 1878/79  nach  and  nach  aoch  auf  andero  lodastriezweige  aoBgeddrnt, 
naturgemflss  betrftcbtlicbe  £iDDabmeaQsf&lle  znr  Folge  hatten  *) 

In  deb  folgenden  Jahren  bat  nnr  theiiweiso  anf  die  normalen  Tarife 
snraokgegriffon  werdon  kOnnen. 

Was  die  Eoaten  der  Steinkoblen  nnd  Eokeo  sowie  der  Schienen  (Klein- 
eisenzeng  etc)  betrifft,  so  baben  dieselben  notoiiscb  in  der  Bericbtopefiode 
sebr  grosse  Scbwankongen  erlitten.  So  sind  denn  die  Betriebsansgaben  in 
1873  dnreb  die  yermebrten  Kosten  der  Smenemng  nnd  Unterbaltnng  der 
Babnanlagen  sowie  des  Fenemngsmaterials  anf  95  pGt.  der  Bmttoein- 
nabmen  gestiegen.  Die  Kosten  der  Fenemng  sind  1875  nnd  in  den  naeb- 
folgenden  Jabren  in  Folge  des  Rfickgangs  der  KoUenpreise  nnd  dnreb  die 
Ehifllhmng  der  Brspamissprftmien  wieder  nambaft  ermftssigt  worden. 

Die  Arbeitslohne,  im  Beginn  sebr  hocb,  sind  1874  um  33  pCt.  zu- 
ruekgegangen,  daun  seit  1877/78  ziemlich  dauerad  etwas  niedriger  ge- 
blieben. 

In  Bezug  auf  die  Au8rfistuDg  der  Bahn  mit  Betriebsmitteln  ist  der 
Normal znstand,  wie  schon  angedeutet,  erst  im  Sommer  1874  eingetreten. 

Von  allgemeinen  einflussrcichen  Betriebs-Maassnahmen  ist  nodi  zu 
erwahnen,  dass  in  den  Jahren  1876 — 79  die  Naturalausgleichnng  betreft's 
der  Kosten  des  ZugbefQrdemngs-Dienstes  mit  den  Nachbarverwaltuogen 
(pfalzische,  Saarbrucker  und  badische)  successive  vereinbart,  das  gleiche 
Prinzip  fur  die  Benutzung  der  Guterwagen  durch  Beitritt  zu  dem  Verbande 
der  preassiscben  Staatseiseobabnen  uod  anderer  Babnen  aogenommen 
wnrde. 

Die  finanziellen  Wirkungen  der  letzteren  Maassnabmen  sind  indessen 
in  den  Ergebnissen  des  Betriebsjahres  1881/82  aus  besonderen,  bier  nicht 
n&her  zu  erdrternden  GriUidea  nor  imvolist&odig  zom  Aosdrack  gekonunen. 

*)  1M«  fiiimitn«i  Biawirkiinteii  dw  Ueb«rgaiigs  Tom  sogenanntra  mUwiidiwi  System 
d«r  GStacterifi  ta  dtm  MfemuklMi  Btformtarif  (1877/78)  konneD,  mu  fiberinnpt  iiiTer« 
liasig,  nidit  ohn«  sp«ii«ll«  UateiMdiimf  uehgewiMtn  w«rd«D. 
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Wonn  wlr  nmimehr  die  BrgebniBse  der  voriiegenden  DarsteUimg  im 
ZwiMimmenhftlt  mit  den  znletst  erwfthnten  allgemeinen  nnd  besonderai 
wirthscbaftlidiMi  nnd  soiiBtigeQ  eiDfloflarttchon  ThatflftdieD  flberblieken,  so 
fioden  wir,  dass,  mOgen  anch  die  ansaerordentliehen  Yeiliftltiueee  am 
BeginD  der  Feriode  eine  Yergleiehiug  mit  deo  Begnltaten  am  Schlasse 
naeh  Berstellimg  normaler  BetriebBbedinguogen  nnd  bd  nenem  Aufechwang 
Yon  Industrie  nnd  Handel  flberhanpt  ersehweren  nnd  die  Besorgniss  nicht 
TOllig  zaverlftssiger  Schlnssfolgemngen  wachzarufeo  geeignet  seio,  jedenfalls 
in  den  oben  entwickelten  VerbAltnisszablen  als  nnabh&agige  nnd  die 
gedeihliche  Entwickelang  anch  abgeseben  von  der  allgemeinen  Verkebrslage 
begrundende  Thatsachen  sich  ergeben: 

die  Zanahme  des  Reinertrages  in  starkerem  Verb&ltniss  als  die 
Brattoeinnahme  bezw.  das  Anlagekapital  und  die  Betriebsiange 
entsprechead  der  relativ  erheblicheD  Vermindcrung  der  Betriebs- 
kosten  insbesondere  bei  der  Bahn-  and  Transportverwaiiaug  aaf 
das  Zug-  und  Babnkilometer. 

Beziiglicb  der  Ertragsberecbonng  bezw.  Benrtbeilung  der  Rentabilitat 
kann  schliesslich  nicht  nnerw&hnt  bleiben,  dass  das  Anlagekapital  der 
filteren  Tbeile  der  Babnen  in  Elsass-Lotbringen  (anch  nacb  Abrecbnnng 
der  Mehrzahlnng  fiber  die  eigentlicben  HerstellaDgskosten)  ein  hobes  zn 
nennen  ist  nnd  dass  von  der  VermehruDg  desselben  seit  Beginn  der  dentscben 
Verwaltnng  nind  41  Millionen  Mark  anf  lediglicb  milii&risoh  werthvoUe 
Aniagen  entfailen. 
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Betriebslange 
der  Reiohs-  und  Wiihelm -Luxemburg -Eisenbahnen  am  Ende  jedes  der 

nachgenannten  (Rechuimgs-)  Jahre. 


L&ngc 

d«r 
Bahn 

1872 

1873 

1874 

1875 

187*(i/T7 

tm78 

1878/79 

1879/80 

1880/81 

1881/62 

BemwknngMi 

km 

984,7 

1085,9 

1035,9 

1080,4 

1098,6 

1268,1 

1293,6 

1292,6 

1306,6 

1395,5 

*;  5  ijiiartale  voui  I.  Ja- 
naar  1876  bis  31.  MSrs 

1877.  '■ff.  Hoichsm'sctz 
voin  2y.  Ft'Liuar  IbTC.; 

Ead«  18W  betnif  dto 

H'tii.'bsUiige  109i5,|]iiB. 

1  Hv.  Lange  dcrWilheliu- 
Luxuiuburg  -  Eiseubolin, 
weldie  In  oUgoi  Aa« 
caben  einbeirrirren  ist.be- 
triigt  fiir  die  guue  Periodo 
nnT«ftBd«rt  17i«  km. 

Tabelle  2  a. 

A  n  1  a  g  e  k  a  p  i  t  a  1 

vom  Reicho  verwendet  auf  die  im  Laufo  der  nachbenaiiiiten  Jahre  in  vollem 
Betrieb  gestandeueu  Balmstrecken  bis  zum  Sclilusse  jedes  Betriebsjahres. 


An 

lagekapital 

Jabr 

BdchMtaw- 

Wilbelm- 
Loxembug- 

miiiifw 

Bdde  Balinvn 

Bemerkungen 

In  1000 

In  1000  UK 

1872 
1873 
1874 
.1875 
1878 

[i87vnt) 

1877/78 
1878/79 
1879/80 
1880/81 
188i;82 

293  171 
312  037 
327  187 
341212 
848618 
349614 
373485 
394520 
412711 
423496 
444423 

**) 
1214 
3106 
3496 
4171 
4300 
4709 
4884 
5090 
5480 
5  686 

293  171***) 

313  251 

330295 

844706 

852844 

853914] 

378194 

399404 

417801 

428978 

450  059 

*)  Betrage  iiber  500  M  auf  die 
tifichsthohere  ZifTer  nhtienmdet,  solcLe 
untor  500       ansser  Ausatz  belassen. 

**)  Die  Wilbelm- Luxemburg -Batau 
lot  torn  Reicb  ertt  am  16.  Soplomber  1872 
in  Betriob  g6oommeo. 

•**)  Summa  per  se  fur  die  Reichs- 
bahn;  bierutiter  2G0  000  Tausend-Mark 
Kaufpreis,  welclior  um  91  433  Tausend- 
Mark  die  wirklicbeD  Aolagekosten  uber* 
8tei{rt. 

t)  Dm  Reebnniiffftjnhr  umlkssto 

»        _^  ,           1.  Jantiar  1876. 

5  Quartale  torn  3, 

532     ^  BrgctmiiM  det  BetriebM  d«r  BaicliidiMilMlinM  ia  BbaM-Lotiiriiigai 

Tabelle  2  b. 


Eff6ktlT«8  AnUgakapital 
der  letehs-^genen  Biwnbalmai  In  Ilaut-LoliixligiB  vwl  dor  WiDielii- 
Liiz«mbiiig-EiMnba]ijieii,  Tenrendet  bis  nan  SeUnss  der  nnehgMinnntan  Jalin. 


) 

Kilometer 
BanlinKe 

der  bo  idea 
Babnuetxe 

Xu- 

UeiduelMnbthiieii  InElsaM- 
LothiincMi 

Wilhelm  -  Laxamborg- 

BIWUlbthBWl 

Belde  BahiiDatM 

Jihr 

Unvrftng- 
llche 

Aiilage- 
kotten 

Vom 
Relche 

liUl 

gewendete 
Kosten 

OIHIUIUI 

1  rsprung- 

li'  lt<' 

Vom 

Kolche 

^  II  f- 

i$ewrD(let« 

Kottea 

Aat4m 

■ctor 
Ban- 
lince 
(krBahn 

i 

geuummen 

InKKNUr*) 

iniooouir 

iBiooaur 

IBIOOOJC 

iBlOOOUV 

In  VMM 

laUMKMr 

1872 

927*^ 

168567 

88171 

201 788 

43866 

43866 

246804 

266 

1873 

943 

168  567 

52  o:n 

220  604 

43866 

1  214 

45  080 

265  684 

282 

1874 

943 

ins  567 

67  187 

235  754 

43  966 

3  108 

46  974 

282  728 

300 

1876 

93'.> 

1G8  567 

81  212 

249  779 

43  866 

3  496 

47  362 

297  141 

316 

1876 

995 

168  5G7 

88  673 

257  240 

43  8G6 

4  171 

48  037 

305  277 

307 

[1876/77 

995 

168567 

89  614 

258  181 

43866 

4800 

48166 

808  S47 

808] 

1877/78 

1 170 

168  567 

118485 

282  052 

43  866 

4709 

48575 

830  627 

288 

1878/79 

1  193 

168567 

134  520 

303  087 

43866 

4  884 

48  750 

351  837 

295 

1879/80 

1  192 

168  567 

152  711 

321  278 

43  866 

5091 

48  957 

370  235 

310 

1880,81 

1  214 

168  567 

163  4:t8 

332  065 

43  866 

5  480 

49  346 

381  411 

314 

1881  82 

1  384 

ICS  567 

184  423 

352  990 

43  866 

5  636 

49  502 

41 V?  492 

291 

•)  Hruch/.ahleu  bis  0^  augser  Ansatr,  von  0,6 — 0,9  auf  die  nricbsthohere  Ziffer  abjfcruodet. 
**)  Betrage  utiter  50(1 .  //  aiisser  Ausalz,  fiber  500  ^//auf  die  nachsth5here Ziffer  abgeruadei. 
***)  Die  Baulaoge  der  Willieliu- Luxemburg- Balm  betragt  fur  deu  gauzen  Zeitraum 
uaTriiiidert  16841  km.   

TabeU«  S. 


Gesammte  Einnahine,  Ausgabe  and  Einnabme-TJebersclinss 
BOwie  ProgentverlialtiLiss  der  Elnnahme  zii  der  Ausgabe  in  der  Reohnnngs- 
pertode  vom  1.  Jannar  1872  bis  31.  Mara  1881/82. 


Jahr 

G«Muiiaite 

Geaammte  BetriebMiu|riM 
(•mmKL  Bflito) 

BbmImm* 

BcB«rkiiBf  •& 

(aoMchL  BefUi) 

.«f 

Jm  Gum 

Jt 

In  %  der 

G<'samrnt- 
einnahme 

Uabanekan 

1872 

1873 

1874 

1875 
1876/77*) 
1877/78 
1878/79 
1879/80 
1880/81 
1881/82 

26  464  022 
31  476  105 
34  260  666 
35090  238 
43  815  267 
85268809 
86  372  456 
37  489  268 
40102882 
43  539  254 

20  939  050 
29  916  141 
29  156  772 
26  131 140 
33  387  395 
25  009  611 
25  955  523 
25  233  611 
26840710 
27428945 

79.1 
95^ 
85,1 
74.J 
76,a 
70,» 

71,4 

67^ 
64^ 
68k> 

5  524  972 
1  559  964 
5  103  894 
8  959  098 
10  427  872 
10254198 
10416  933 
12  255  657 
14262182 
16116809 

*)  Redwuti^sjabr  zu 

5Qu.rtalMin|j5-jj^ 

md  der  Wilbelm- Luxemburg -Eisenbaba  iu  1872—1881/82. 
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Tftbelle  5. 
^^^^^^^^ 

Etna  a  Inn  en: 


Jahr 

L  KlasM 

IL  K]a«M 

ni.KiuM. 

Militiir- 
billeto 

Abonnc- 
rneuts- 
billets 

SoilHDft 

fiepack 

and 
Uutidc 

Sonstige 

Eia- 
nahmen 

1  Oull* 
ClllllalllllS 

M 

Jt 

M 

M 

JH 

Jt 

UK 

M 

Jt 

1872 

845  011 

2  294  209 

3  492  291 

187  115 

6  522 

6  825  148 

474  438 

10  889 

7  310  475 

1873 

906  560 

2  496  887 

3  903  369 

210  175 

1 1  342 

7  528  833 

500  800 

15  142 

8  044  275 

1874 

936  052 

2  746  433 

4  148  572 

131  240 

12  798 

7  975  095 

542  800 

10  869 

8  528  764 

1875 

991  474 

2  700  309 

4  595  763 

150  684 

20  108 

8  45S  338 

545  481 

10  546 

9  014  363 

1876 

890  742 

2  289  265 

5  103  729 

156  445 

45  826 

S  486  007 

556  217 

9  003 

9  051  227 

1877  78 

893  306 

2  314  228 

5  017  023 

1 72  560 

49  743 

^^446  860 

565  026 

7  881 

9  019  767 

1R78  79 

1  086)  693 

2  629  709 

5  059  485 

190  052 

56  756 

9  022  695 

622900 

8  647 

9  654  242 

ISTH  SO 

954  559 

2  456  253 

4  937  317 

196  431 

64  427, 

8  608  987 

579  353 

8  773 

9 197  113 

18.S0  81 

1  010  543 

2  658  067 

5  029  841 

183  167 

72  130 

8  953  748 

624  704 

16  437 

9  594  889 

1881/82 

1 131  689 

2  941 187 

5  253730 

201  161 

77  32lj 

9  604  988 

611  901 

7  246 

10224  135 

IL  Ton  d«i  Qntenllgwk 


Jahr 

Eilgut*) 

Gewohn- 

lichM 
Fiachtgut*) 

Post- 
gut 

Militiir- 
gut 

Neben- 
ertritge 

Summa 

Benerkungea 

M 

Jt 

Jt 

M 

Jt 

Jt 

JL 

1872 
1873 

645  146 

686  280 

14  324  109 

19  891  996 

1  552 

2  616 

50  970 
19  813 

309  167 
388  705 

296  148 
463  407 

15  627  092 
21  452  817 

'}  KinscMiessUck 
Eqaipagea  nad  MBltt« 
k  r  Fahnrage  «lltr 

1874 

694  976 

20/)61  290 

16  808 

59  775 

402  131 

531  447 

22  266  427 

Art. 

1875 

693  270 

22  081  423 

15  575 

5  676 

410  907 

752  694 

23  959  545 

-)  AlUMhIlcadidi 
Httnde  mf  HuideUI- 
lets  Oder  G«ptek> 

1876 

710  082 

22  289  774 

41  295 

6  316 

470  140 

812  698 

24  330  305 

1877  78 

569  862 

21  993  319 

43  214 

33  851 

515  672 

733  329 

23  889  247 

schsfak 

1878,79 

623  350 

22  3>S4  360 

40  503 

40  938 

563  245 

659  559 

24  311  950 

1879,80 

647  611 

23  803  406 

41  213 

32  965 

60!)  ItOS 

669  022 

25  804  125 

1880  81 

684  128 

25  452  335 

39  694 

34  378 

554  940 

692  303 

27  457  77S 

1881^82 

768268 

27  314  087 

43  723 

31635 

509  636 

630  910 

29  298259 

Digitized  by  Google 
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Tabelle  6. 

Gesammtsnmme  der  Eiunalime  aus  Personen-  und  Giiterziigen  und  der 
sonstigen  KuuLalmien,  sowie  Prozeutverkaltuiss  der  Eiimalime  aus  Personen- 


/ 

nnd  GIltenfigoiL 

Jahr 

P«nonen- 

M 

Aus 

8inmi>  ns 
Personen-  n. 

GuU-rzugen 
M 

Soastige 
Eina&hmen 

(Wftgen- 
miethe  etc) 
M 

Gesanunt- 
snnuno  allcr 

Einn&bmcn 

VerbaltnlM  der  Eitmahme 

auiiI'crMrni.' '1-  ii.l ,  citrrziigen 

GutiTZiigen 
J( 

Ii.  (,iivr- 
Pruxeof 

1872 
1873 
1874 
187') 
187G 
1877/78 
187s,7n 
it>7U,S0 
1880  81 
1881/82 

7  310  47o 

8  044  275 

8  528  764 
rtOll  3fi5 

9  051  227 
9019  767 
!'  (;'>4  242 
9  197  113 
9594  889 

10  324  185 

lf»  (;27  ()'.>2 
21452  817 
33366  427 

23  959  545 

24  330  305 
83  889  347 

24  31 1  950 

25  804  125 
87457  778 
29898359 

22  937  5fi7 
,29  497  092 
80795191 

32  973  910 

33  381  532 
82909014 
33  96G  192 
35001  238 
37  053  667 
89  522  394 

3  52fi  455 

1  919  013 
8465475 

2  116  .".28 

2  526  555 

3  854795 
2  406  264 

2  488  029 

3  050  325 
4016  860 

26  464  022 
31  47(i  105 

34  260  666 

35  O',<0  238 

35  908  087 
85  268  809 

36  372  456 

37  48?  267 
40103892 
43  539  254 

31^ 
27,« 
27.TO 
27,31 
27,u 
27.4, 
88.tt 
26  » 
25,90 
85^ 

B8.,s 

72,7,.  . 

72  » 

7240 

72^ 

72.»9 

71^ 

73,19 

74,10 

74as 

100.% 

Tal 


Znsamiiienstellimg  der  Einnaluneii  aus  Personenziigen  fttr  das  Kilometer 

Mm*}  fur  1872  —  1881/82. 


Jahrgnnfi; 

I. 

.« 

11, 

Klasse 

M 

UI. 
Klasse 

.H 

Mili- 
ar 

M 

o  »>-- 

M 

Summc 
M 

Gep&ck 
nnd 

Hun<le 

.« 

Soustige 

Ein- 
nuhmen 

M 

(ii/saramt 
Kinnabmr 

fur  das 
Kilometer 
Babnlinge 
.« 

1872 

1  032 

2  801 

4  264 

228 

8 

8  333 

580 

13 

8  926 

•)  T'er  Be- 

1873 

891 

2  454 

3  837 

207 

11 

7  40O 

492 

15 

7  907 

recbnung  iiegt 

1874 

903 

2  651 

4  005 

126 

12 

7  697 

524 

10 

8  231 

1875 

962 

2  619 

4  458 

146 

19 

8  204 

529 

10 

8  743 

die  mittlere 

1876 

843 

2  166 

4  828 

148 

43 

8  028 

526 

9 

8  563 

J«bn»-Be- 

1877  78 

768 

1  991 

4  314 

148 

43 

7  264 

485 

7 

7  756 

trieMlDKe  to 

1878  79 

842 

2  037 

3  920 

147 

44 

6  990 

482 

7 

7  479 

Grande. 

1879/80 

738 

1  900 

3818 

152 

50 

6  658 

448 

7  111 

188U,8l 

772 

2  032 

3  844 

140 

55 

6  843 

477 

13 

7  333 

1881/82 

848 

219113914 

150 

58 

7156 

456 

5 

7  617 

Tabelle  8. 


ZuanmenBtellnng  der  Einnalimen  aus  dem  Gnterverkelir  fur  das  Kilometer 
Bahnlange*)  in  den  Jahren  1872  bis  1881/82. 


Jabr 

EU- 

GewAhn- 
liches 
Frachfjcut  *•) 
.« 

Postffut 

M 

MilitSr- 

KUt 
M 

Vieh—; 

NiV)cn- 
erthige 
M 

Snmme 
M 

r 

BemcrkuiiKi'ti. 

1872 
187:". 
1874 
1875 
1876 
1877  78 
1878y79 
1879/80 
1880 '81 
1881,82 

788 
675 
671 
672 
672 
490 
483 
.^)01 
523 
570 

17  490 
19  550 
19  849 
21420 
21  088 
18913 

17  342 

18  408 

19  452 

20  270 

2 

3 
16 
15 
39 
37 
31 
31 
30 
32 

62 
19 
58 

5  • 

6 
29 
32 
26 
26 
24 

377 
382 
388 
898 
445 
443 
436 
472 
424 
378 

362 
455 
513 
730 
768 
631 
511 
517 
529 
468 

19081 
21  084 
21  495 
23  240 
23  018 
20  543 

18  835 

19  955 

20  984 

21  742 

*)  Mittlere  Jabres- 
BetriaMlngd. 
**)  BioMfaltessliob 

Equipagen  nnd  md- 
stijrer  Fahrzeajfe. 
***)  Aiisscbliesslich 
11  node  auf  i^illet  oder 
GepackMhein. 

L.iyu,^cd  by  Google 
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Z  u  s  a  m  m  e  n 

der  Anzahl  der  beforderten  Persouen  nnd  der  Tonnenzalil  der 

in  den  Jahren 


Jabr 

1.  Klasse. 

U.  Klasse 

111.  Klasse 

Uil)tar 

oumm6 

Fabrteo  auf 
AbODDementh- 
billets 

Anzahl 

Aii7.abl 

An/.ahl 

AnzabI 

Anzahl 

Anzahl 

1   iJOO  Ul  1 

R  470  QflC 
D  1  (U  JOD 

o  1  q  qrvA 
Z 10  iJW 

O  4  10  t)i\J 

y 

I8T3 

211  155 

I  756  579 

7  738  750 

254  54 1 

9  961  025 

121020 

1874 

218  660 

1  852  803 

7  343  013 

169  972 

9  584  448 

126  492 

1875 

226  325 

1  720  563 

6  750  499 

189  388 

8  886  775 

273  884 

I87G 

205  540 

I  630  878 

7  002  362 

199  644 

9  014  424 

497  488 

1877,78 

207  y06 

1  GG4  913 

7  467  984 

243  788 

9  584  591 

735  248 

1878  79 

236  359 

1  7I8  8:i0 

7  572  108 

270  829 

9  798  126 

790  008 

1870,80 

218  802 

1  676  511 

7  54S  080 

288  323 

9  731  716 

942  204 

1880,81 

225  120 

1  758  829 

7  855  644 

253  434 

10  093  027 

1  068  462 

188Iy82 

254  843 

1  901  638 

8  287  812  1 

1 

275  066 

10  719  359 

1  136  494 

Zusammen 
der  Betriebsansgaben  in  den 


Persunlicbe  Ausgabea 

S 

u 

c  h  1  i  c  h  e 

Jabr 

Besolduii- 
frea 

Andere  per- 
sooliche 
Ausgabeo 

Allgemeine 
Kosten 

Kostc 
Unterhaltung*) 
der  Bab 

m  der 
Erneuerunp  und 
ErganzuDg 
oaalagea 

J/ 

.// 

.// 

.// 

1872 

3  512  709 

4  881  007 

1  242  599 

3  206  146 

1873 

4  825  479 

6  036  323 

1  618  648 

5  751  223 

1874 

6  326  986 

4  913  740 

1  637  806 

4  772  930 

1875 

6  334  927 

4  255  767 

1  477  737 

4  786  088 

1876 

6  323  303 

3  742  304 

1  508  305 

5  300  514 

[1876,77 

7  901  052 

4  630  270 

2  003  380 

7  384  043 

1877/78 

6  497  810 

3  511  236 

1  383  149 

2  561  212 

2  651  661 

1878/79 

6  719  771 

3  332  049 

1  219  106 

2  819  137 

2  980  173 

1879/80 

6  709  831 

3  487  278 

1  215  237 

2  710  452 

2  519  315 

1880/81 

6  595  440 

3  548  499 

1  153  237 

2  956  205 

2  923  795 

188  L82 

6  359  5G7 

4  003  824 

1  294  411 

3079  130 

3  138  722 

Digitized  by  Goc 
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TftbeUe  9. 

stellun  g 

bewegten  Gnter  sowie  der  Aohsenzahl  des  transporttrten  Viehes 
1872  Us  1881/82. 


Gepack 

Eil-  und 
fracbtgat 

Milit&r,  Dienst- 
ond  Baugut*) 

f 

Sttuma 

Vieh 

Tonnen 

Tonnen 

Tonnen 

Tonnen 

Acbsen 

• 

19  908 

4058511 

154  4i8 

4926862 

23837 

*)  AatKUiestlieh  des 

117  VOO 

21 020 

fi  fill  lift 

5891893 

OOm  vOv 

291  987 

0  <JOi  Ola 

6  204  900 

9ft  779 

so  i  16 

29541 

in  gfwcMffimnMm  Ar> 
beitniigMi  befSvdsftoi 
BavgatM. 

21921 

5  635  057 

276  763 

5  93S  741 

26  775 

22152 

5  502  605 

316  632 

5  841  389 

31728 

22  396 

5  621  385 

445  004 

6  088  785 

36  975 

24  527 

5  580  314 

554  395 

6  159  236 

43  377 

•23  709 

6  076  299 

601  195 

6  701  203 

46  687 

27  C.24 

6  773  549 

614017 

7  415  190 

39  288 

20  319 

7  667  041 

704  536 

8  396  896 

• 

37  161 

Tabelle  10. 


stellung 

Jaton  1872  bis  1881/82. 


Ausgaben 


Kosten  des 

l^ahntrans- 
ports*) 

M 


Far  Eroeae- 

rung  der 
Betriebsmittel 

M 


Fiir  Beaatzuns 
freader  Bahn- 
anlasen  and  Be- 
triebsmittel 
bexw.  BeamteD 

M 


fur  die  dem 
Reictae  Dkbt  ge 
hCrlgen  BelUi> 
strecken**) 

M 


QMamnt- 
Aatgabe 


4  019366 
6034726 
6881 184 
5344688 
5194441 
6889  588 
4170335 
4093  576 
4808053 
4466888 
4443438 


78  938 
567805 
838005 
841858 
504851 


8494353 
8887773 
1996  899 
1885857 
1809573 
1718814 
1588793 
1648588 
1884448 
1360  858 
8388688 


583971 
3811973 
3677784 
3646  736 
3668713 
8865798 
3  577  598 
3576818 
3575998 
3  594  545 
8861864 


30939050 

39916 141 

39156773 

36  181 140 

36043153 

38887395] 

35009611 

35955533 

35333611 

35840710 

37438945 


•)  Bis  einschlicss- 
licb  1876^77  siud 
aueh  die  Koitsn  der 
Brnenerun?on  in  die- 
sen  Spalteu  mit  in- 
hegriffen.  IKsidban 
sind  er«t  vom  Jabre 
1877/78  -gesoudert 
gabttcht  wordeiu 

**)  EinsebliassUeh 
der  Zinscn  von  dam 
ruckst&ndigeit  Kaof* 
galde  ffir  dia  Streeka 
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Tabelle  11. 


Zusammenstellung  der  Einnahmen  und  der  Ausgaben  fiir  das  Zngkilometer 
imd  das  Bahnkiiometer*)  in  1872  bis  1881/82,  sowie  zehnjakiige  Durch- 

sdmittszahlen. 


Blnoalimen 

Ansgab^ii  ' 

"  EinnabmefibwibfattM 

Jabr 

fur  das 

tiir  das 

fiirdasZu^- 

fur  das 

fur  du  Zag- 

f&rdaaBalm- 

Zucrkilometer 

Bahnkilometer 

kilometer 

Babokilomeler 

kilometer 

kUoneter 

Jt 

. 

.  << 

1872 

32  313 

3  6a 

25  567 

0.9T 

(5  746 

1873 

4,19 

30  it:;.') 

3  99 

29  402 

o,« 

1  533 

1874 

4,w 

33  073 

3,59 

28  140 

0,63 

4  827 

1776 

4,43 

34  035 

3,J9 

25  345 

1,13 

8  690 

1876 

4,50 

33  073 

3,26 

24  G38 

9  335 

1877.78 

4,19 

30  324 

2,97 

21  oOG 

l,w 

8818 

1878  70 

4,31 

2S  177 

3,01 

20  107 

1,J0 

8  070 

1879  80 

4.34 

2S  902 

2,91 

1      19  ol4 

Uj 

9  478 

1880  81 

4,52 

30  640 

2.91 

'      19  749 

l.Gl 

10  900 

I881y82 

4,60 

32  311 

2,iio 

20  352 

lio 

11959. 

Im  Dareluchiiltt 

ITir 

1872- 1S81  s-.' 

4-.« 

31  478 

3,n 

23433 

*)  llittlere  Jabresbetriebslinge. 

Tabelle  12. 


Betriebsmittel  1872  bis  1881/82  im  Ganzen  uud  auf  das  Kilometer  Bahnlange. 


Jabr 

Loko- 
moUvaii 

Per-soneu- 
wagea 

Gep&ck- 
wagMi 

Outer-, 

PftT'le-  uiid 
YivtiHugeu 

Arbeits- 
wagen*) 

Snmma  der 
Fabrxcuge 
ausschl.  der 
LokomotlTca 

Bemerkangen 

1872 

196 

437 

49 

6  613 

91 

7  190 

*)  EiiiaehUMg- 

1873 

303 

764 

200 

8  854 

490 

10308 

UcliKialiavaReB. 

1674 

405 

776 

200 

9098 

•  494 

10562 

Sebneapflftgeetc 

1875 

440 

776 

200 

10  232 

544 

10  752 

1876 

450 

776 

198 

10  255 

556 

11785 

1877/78 

450 

776 

198 

10290 

556 

11820 

1S78'70 

446 

775 

198 

10  310 

5.5fi 

11  839 

1879/80 

451 

.  776 

198 

10390 

550 

11  913 

1880;81 

457 

779 

280 

10849 

550 

12  408 

1881/82 

462 

788 

231 

11299 

513 

12881 

Auf  das  Kilometer  Babnl&nge**) 

••)  Mittlere 
JabresbctrielMh 

1872 

0,44 

0,06 

6,72 

0.09 

7,30 

0,30 

1878 

0,J9 

1  0,74 

0,19 

8,5» 

0,47 

1874 

0,39 

0,w 

0,tt 

8,79 

0,48 

10,M 

1875 

0,44 

O.TS 

0,J9 

n.93 

0,53 

'  11,40 

1876 

0,41 

1  0,71 

1  0,18 

9,36 

0,51 

10.76 

1877/78 

0,» 

1  0,ts 

8,1 1 

0,44 

9^9 

1878  70 

0.34 

0,60 

'  0,15 

797 

043 

9.15 

1879)80 

0,3» 

0,00 

1  o,,» 

8,04 

0^3 

949 

1880/81 

Om 

1  0,17 

9^8 

l88ly8S 

0,n 

<W 

1  0>I7 

8^0 

0,sr 

9,M 
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Naeh  dem  is  d«in  Heft  6  dee  Jahrgangs  1-881  dieaer  Zeitschrift 
S.  482  Mb  494  mitgeth^ten  Berioht  des  Abgeordneten  Brossard  vom 
12.  Jnli  1881  war  die  Kommission  dea  fraoxOsiscben  Abgeordoetenbaaaes, 
wekshe  zar  Yorberathaog  der  Antrftge  L^on  Renault  nod  Genossen, 
Dap  out  nod  GenoBsen,  Hayet  vnd  Genossen  nod  Bonqnet,  betreffend 
die  Heratellmig  einer  nenen  SebieneDBtrasee  zwiaebeQ*  Frankreieb  nod  Italieo, 
niedergesetzt  worden  war,  ta  dem  BrgebniBS  geJangt,  dass  Ton  den  beiden 
allein  in  Betracbt  za  ziebenden  Eisenbabnlinien,  fiber  den  Simplon  and  fiber 
den  Montblanc,  die  letstere-  den  Yorzag  verdiene.  Die  Eoanmieeion  hatte 
•eich  dabei  vorwiegend  Ton  politiscben  Rftcksicbten  leiten  lessen  and  die 
Montblanc-Linie  deabalb  als  die  fBr  die  franzOsiscben  Interesaen  wicbtigere 
Linie  bezeicbnet,  weil  der  Tonnel  dieser  Linie  eeine  nOrdliebe  Hfiodang  anf 
franzOsiBcbeni  Gebiete  baben  wflrde  and  weil  diese  Linie  dadnrch  Frankreieb 
seinen  eigenen  flandelsverkebr  and  dem  Harseiller  Hafen  den  scbweizeri* 
seben  Dnrcbgangsverkebr  erbalten,  nicbt  aber,  wie  die  SimplonHnie  die 
franzOsiflcben  Waaren  anf  die  8cbw^zer  Babnen  binftberftbren  and  dem 
Harseiller  Hafen  den  erwftbnten  TransitTerkebr  zn  Gansten  des  Hafens  von 
Genna  and  der  italieniseben  Babnen  entziehen  wftrde. 

Trotzdem  bftlt  die  Simplonbabn^GeseUscbaft  an  der  Simplonlinie  iest 
and  bat  nenerdings  einen  aasflkbrlicben  Bericbt  fiber  ibre  neaesten  Unter- 
sacbangen  and  das  daraaf  basirte  Projekt  zor  Herstellang  einer  Simplon- 
babn  verfiffentlicbt.  Die  erste  Simplonbahn-GeseUBcbaft  war  nacb  Her- 
steflang  der  an  dem  sftdlieben  TJht  des  Genfer  Sees  entlang  gebenden 
Eisenbabn  and  ibrer  Fortsetznng  ins  Rbonetbal  bis  Sierre  (angef^hr  15  km 
OsUicb  des  Genfer  Sees)  in  den  Jabren  1873  and  1874  in  Verfall  geratben, 
in  Folge  desseo  die  Eonzession  znr  HerstelloDg  einer  Simplonbabn  aaf  eine 
andere  Gesellscbaft  fibergiog.  Diese  zweite  Simplonbabn-Gesellschaft  setzte 
die  £isenbahn  im  Rhonethal  bis  Brieg  fort  (etwa  7  km)  and  liess  darcb 
ihreo  technischen  Direktor,  Mr.  Lorn m el,  nach  abermaligen  Terrain- 
Untersacbungen  und  grundlicbem  Stadiom   der  verschiedenen  frQheren 
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Projekte  eioen  neuen  Entwarf  aasarbeiten,  welcher  auf  der  Pariser  Welt- 
ausstellung  von  1878  vorgefiihrt  wurde.  Als  aber  gegen  diesen  Entwurf, 
welcher  einen  tiefliegenden  Tunnel  voo  18  507  m  L^nge,  und  Steigungen 
auf  der  nordlichen  Zufahrtslinie  bis  11  ^/oo  (1:91),  auf  der  sudlichen 
Rampe  bis  23,7  Voo  (I  •  42)  enthielt,  mancherlei  Bedenken  laut  wurden, 
fusionirte  sich  die  Simplonbahn-Gesellschaft  im  Jabre  1881  mit  der 
Schweizerischen  Westbahn-Gesellschaft  und  liess  nochmals  nene  und  noeh 
umfassendere  Terrainaufnabmen  und  sonstige  Untersuchungen  aostellen. 
Das  Ergeboiss  der  letzteren  und  eine  ausffihrliche  Bescbreibung  des  dem- 
gem&88  ge&nderten  Entwurfes  ist  in  der  jeUt  von  der  Simplonbahn-GeseU-  * 
schaft  herausgegebeuen  Schrift: 

^Percement  dn  Sioiplon.    Mdmoire  tecbnique  a  Tappui  des  plans 
et  des  devis  dresses  en  1881  et  1882.    Lausanne  1882" 
uiedergelegt  und  durch  eiue  beigegebene  Uebersichtskarte,  einen  Situations* 
plan  mit  eingezeicbneten  Uorizontalkurven  im  Maassstabe  1  :  50  000  and 
die  Lttugenprofile  von  vier  verschiedenen  Eonkurrenzlinieu  erlautert 

Das  erste  Kapitel  enth&lt  eine  bistoriscbe  Uebersicht  uber  die  bis- 
herigen  fiir  eine  Simplonbahn  anfgestellten  Projekte  und  fuiirt  dieae  bis 
mm  Jahre  1852  znruck,  in  welchem  zaerst  eine  Gmppe  von  Finaoz- 
m&nnern  und  Unternebmern  die  Eonzession  arwarb,  eine  Eiaenbahn  vom 
Genfer  See  durch  das  Rhonethal  herzustellen  und  die  Alpen  am  Simplon 
zn  ftbenchreiten.  Seitdem  sind  eine  Menge  von  Entwurfen  entstanden, 
und  zwar  1857  von  Clo-Venetz,  18G0  von  Eugene  Flachat,  1860  tod 
Vanthier,  1860—62  von  Jaquemin,  1863  von  ThoaTenot,  1863  van 
Lehaitre,  1864  von  Lommel,  1869  von  Stockalper  und  1875  voa 
Favre-Clo.  Diese  verschiedenen  Eatwurfe  wiehea  in  der  Uauptsache 
dadareh  von  einander  ab,  dass  die  Einen  einen  grossen  Tnnnei  tbiuiiiclist 
zu  vermeiden  suchten  nnd  nnter  Anwendang  starker  Steigongen  (bis  zn 
60  Voo>  d.  i.  1 : 1 6,5)  die  PasshOhe  zn  erklimmen  strebten,  Andere  dagegen 
einen  bald  mehr  bald  weniger  Uefliegenden  Tmmel  and  Umnliebst  schwache 
Steignngsverb&ltnisse  ffir  aiigezeigt  erachteten. 

In  den  nachfolgenden  Eapiteln  wird  das  nene  Projekt  der  Simplonbaim- 
Gesellschaft  eingehoid  besebiieben.  Indem  in  Betreff  der  tecbnischen 
Details  auf  deo  Anfeatz  im  ^Centr^blatt  der  BauTerwaltiuig"  ^om 
21.  Jali  d.  J.  8.  257—259  verwiesen  wird,  mOgen  hier  nur  karz  die 
banptsScbliehsten  Homente  Brvr&bnimg  finden.  —  Bald  hinter  dem  za 
erwdtemden  fiahnhof  Brieg  TerlSsst  die  Linie  das  Rhonethal  and  tritt, 
2  448^  m  von  der  Hitte  des  jetzigen  Stationsgebftades  aof  Babnhof 
Brieg  entfemt,  in  einer  Hftbe  Ton  689  m  fiber  dem  Meeresspiegd,  in  die 
nOrdliche  Tannelmftndnng,  steigt  in  dem  Tannel  9  500  m  lang  mit  einer 
Steignng  Yon  2      (1 : 500}  aaf  die  Hilhe  TOn  708  m,  bkibt  aaf  dieser 
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HAhe  in  ein^r  L&nge  von  273,29  m  nnd  fUlt  daan  10021^  m  lang  mit 
eioer  Steigung  von  8  7oo  (1 :  125)  bis^zn  der  627,8  m  liber  dem  Meeres- 
Bpiegel  liegendeD  gfidliehen  Tonnelmundang.  Von  der  Geaammtl&nge  des 
Tonnels,  19  795  m,  w&rden  9  377  m  anf  sehweizerischem,  10  418  m  anf 
italienischem  Oebiet  liegen.  Die  Tannelaxe  bat  ungef^hr  4  700  m  von  der 
sudlichen  Mundung  einen  Brechpunkt,  welcher  bei  einer  nachtraglichen 
Variante  noch  etwas  verschoben  worden  ist  und  dann  etwa  5  960  m  vor 
dem  Budlichen  Tunnelende  liQgt,  wodurch  die  gcsammte  Tunnellango  sich 
zu  19  999,42  m  oder  etwa  20  km  ergeben  wurde.  Fur  die  sudliche  Zafahrts- 
linie  sind  9  verschiedene  Projekte  anfgestellt,  von  dcnen  das  voq  deii 
Verfasseru  am  meisten  empfohlene  uiid  am  eingehendsten  berechncte,  bei 
einer  Maximalsteigung  von  12,5  7oo  (I'^O),  zwiachen  dem  siidlichen 
Tannelende  bis  zam  Anschlnss  an  die  italienischeQ  Babnen  in  Piedimulera 
31  539,6  m  lang  ist,  35  Tunnel  von  40  bis  2  040  m,  im  Ganzen  von 
9  667  m  LUnge  und  23  Yiadokte  von  23  bis  136  m,  im  Ganzen  von 
1  423  m  Lange  eotb&lt. 

Die  Koeien  der  ganzeQ  Simploobahn  sind  wie  folgt  ennittelt: 


A.  Eoeten  des  grooeen  Tnimels: 

1.  GeDeralkoBten  fQr  Verwaltnog  etc   816  000  JC 

3.  Bxpropriatioiieii  nod  Bntschftdignngen  ....  80000  « 

3.  Installation,  Haaebinen,  Gebftnde,  Wege    ...  6  000  000  „ 

4.  Bobrungen  and  SebAehte   1440000  „ 

5.  Ban  des  Tunnels  (Ansbohraog,  Ansmanemng  etc.)  44  932  874  „ 

6.  Oberban  mit  Doppelgeleis   1 426  943  , 

7.  rollendes  Material   475  080  „ 

8.  fur  Unvorhergesehenes                                 .  2  669103  „ 

zosammen  57  840  000  JL 

Wird  die  20  km  lange  Tnnnellinle  gewftblt,  bo 

kommen  noch  Unza                                      .   .  640  000 

im  Ganzen  58  480000  olC 
Oder  fur  das  lanfende  Meter  Tunnel               =  2  924 


B.  Die  nOrdliche  Zufahrtslinie  ist  im  Ganzen  anf  1  920  000  JC  ond 

C.  die  sudliche  Zufahrtslinie  auf  23  600  000  ,  fC  veranschlagt. 

Die  Eosten  der  gesammten  Simplonbahn  wurden  demnacb  84  Millionen 
Mark  betragen. 

In  dem  letzten  Eapitel  wird  noch  sine  Vergleichung  zwiscben  der 
Simplon-  und  der  Montblanc-Xiinie  angestellt,  wobei  die  Gesellschaft  zn 
folgenden,  der  Simplon-Linie  gfinstigen  Schlfissen  gelangt: 

AscUt  ffir  BtaobiftavMCB.  VHHL  ^ 
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ToB  der  Nordsee  bis  Piacenza  ist  die  Simplon-Linie  105  km  kftrzer 
als  die  Gotthard-Linie  mid  77  km  kflrzer  aU  die  HontUaiiG-Liiiie.  ' 

Yon  Paris  nadi  Mailand  liber  Arena  (am  Lago  maggiore)  ist  die 
Simplon-Linie  84  km  kftrzer  als  die  Gottbard-,  127  km  kiirzer  als  die 
MoDtblanc-  nnd  232  km  kUner  als  die  Mont-Genis-Llnie. 

Der  SimploD  wurde  nm  nngelUhr  350  m  tiefer  als  der  Mootblanc 
durchbohrt  werden;  die  Simplon-Linie  wurde  dem  ganzen  nSrdlicheu  und 
Ostlichen  Frankreich  zu  Gute  kommen,  wahrend  die  Montblanc-Linie  nur  fur 
iSavoycn  und  cinige  benachbarte  Departements  iiulzlich  sein  wurde. 

Die  Simplon-Linie  kann  der  Gotthard-Linie  mit  Nut/.ea  Konkurrenz 
luaeben,  wahrend  die  Montblanc-Linie  der  Mont-Cenis-Linie  unnulhiger- 
weise  einen  Theil  ihres  Verkehrs  wegnehmen  wurde. 

Die  Lueke,  welche  zwischen  den  vorhandenen  schweizerischen  und 
italienischen  entsprechenden  Anachlusslinien  ausgefullt  werden  mass,  ist 
bei  der  Simplon-Linie  kurzer  als  bei  der  Montblanc-Linie. 

Fur  den  Simplon  lassen  sich  leichter  sanftere  Steigungen  linden  and 
uherhaupt  siud  beim  Simplon  geringere  technisclie  Scliwierigkeiteii  za  uber- 
windeu  als  beim  Wontblanc. 

Die  Simplon-Linie  ist  billiger  und  durch  SubTentioueu  gesichert^ 
welcbe  die  Montblanc-Linie  nicbt  erlangen  wird.  J. 
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Der  Bao  einer  Eisenbahn  yon  Lnlea  nadi  Ofoten,  fiber  welehen 
wir  im  vergaogeaen  Jabr*)  bericbteten,  ist  naDmehr  seiner  Verwirk- 
lichong  nahe  gerfickt.  Fiir  den  schwediechen  Theil  derselben  hatte 
die  Regienmg  bereits  finde  Torigen  Jabres  die  Konzeesion  an  drei  Unter- 
nebmer  ertheilt;  nenerdings  bat  das  Stortbing  ancb  die  norwegiscbe 
Begiemng  ermftcbtigt,  fllr  die  norwegiscbe  Streeke  ibre  Einwillignng 
za  geben.  Die  bobe  Bedentnng  dieser  Babn  liegt,  wie  wir  das  sebon  in 
der  oben  angezogeoen  Kotiz  bemerkten,  darin,  dass  die  lange  gewtnsebte 
Verbindnng  zwiscben  dem  Hafen  von  Lnlea  (am  bottniscben  Meerbnsen) 
nod  den  reicben  Bisenerzlagem  Yon  Gellivara  nnnmebr  zostandekommt. 
Westlicb  Ton  Gellivara  f&brt  aber  die  Babn  an  den  ebenso  reicben  Erz- 
gefilden  im  Kircbspiele  Jnckasjftrvi  vorbei,  nnd  findet  ibren  Endpnnkt 
an  der  stets  eisfireien^Bacbt  von  Ofoten.  Die  Eisenerzlager  an  den  beiden 
genannten  Orten,  von  denen  die  letzteren  erst  nenerdings  nnterencbt  sind, 
werden  als  nabeza  nnersdiOpflicb  geecbildert.  Die  Erze  sollen  zwiscben 
70  nnd  80  pCt.  Eisen  enthalten  nnd  nacb  facbm&nnischen  Berecbonngen 
eine  Ansbente  von  nabezn  7  000  MiUionen  Zentner  verspreeben.  Dnrcb 
die  Eisenbabnanlage  wird  femer  die  Verwertbnng  der  in  den  dortigen 
bisber  fast  Oden  Gegenden  belegenen  ansgedebnten,  bis  jetzt  ganz  nnbe- 
rObrten  Waldnngen  ermOglicbt. 


Die  ttenregieehen  Efsenbalmeii  im  Recbnnngsjabre  vom  1.  Jnli 
1880  bis  30.  Jnni  1881.**)  Nacb  der  ?on  dem  Verkebrsdirektorinm  der 
norwegiscben  Staaksbabnen  beransgegebenen  Statistik.**.*) 

Die  Lange  der  am  30.  Jani  1881  dem  Offentlicben  Yerkebr  dieneoden 
Eisenbabnen  betnig  1  115  km.  fiiervoa  waien  410,9  km  mit  1,435  m  and 
704,1  km  mit  1,06?  m  Sparweite  ansgefiibrt. 

•)  S.  Archi?  1882  S.  499—502. 
Vgl.  Archiv  1882  S.  513. 
***)  Norges  officielle  SUtistik.  UJgivea  i  aaret  1883  C.  No.  8.  De  offentlige  Jernbaoer. 
Samnendng  af  Dirflktioaernes  DrifUbentnioger  for  TtrmiBot  lito  J«li  18S0  —  SOte  Jniti 
1881.  AfgiTet  til  den  Kgl.  Norske  R«fj«iBgt  Dapartoment  for  dsk  Indie  fn  TnUlkdirsktoriatet 
for  StatabuMrne. 

86* 
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Auf  jd  10  000  JSinwohner  kommen  in  Norwdgen  6,171  und  anf  je 
1  000  qkm  Flftche  3^  km  fiahnlftoge. 

SftmoitKche  norwegiflchoi  Batmen  Bind  alB  Staatsbahnen  za  bezeichnen 
und  werden  anch  vom  Staate  betrieben.  Besondere  Verhftltnisse  besteben 
nor  bezfigUcb  der  Bahn  Kristiania-Eidsvold,  bei  doren  GrOndong  sich  eine 
eogliscbe  Finanzgesellachaft  betheiligte.*) 

Oas  geeammte  in  den  norwegiiehen  EiBenbahnen  angeleRte  Kapital 
betrng  am  SehloBse  des  RechnnngBjahres  1880/81  96  852  010  J^CD  Von 
dieser  Snmme  Bind  dnrch  den  Staat  69  877  800  JC  anfgebracht  worden; 
der  Beet  ist  dnrch  Eommnnen  nnd  Private  beschafllt  worden,  welcbe  dafllr 
Aktien  erhaiten  haben. 


far  das 

im  Gaumii 

Kilometer 

BahnUngv 

M 

M 

5  364  408 

4  863 

3  948  622 

3  580 

1  1 415  786 

1  283 

Sine  ofBiidlle  StaAlstIk  der  SiaenbalineB  In  den  Terelnlgten 
Staaten  Ton  Amerika.  Der  Zensns,  weleher  im  Jahre  1880  in  den 
Veretnigten  Staaten  Ton  Amerika  anijsenommen  let,  erstreckte  sich  znm 
ereten  Male  anch  anf  die  fiisenbabnen.  Bine  amtUebe  Statiatik  der 
dortigen  Eiaenbahnen  hat  bisher  ganz  gefehlt;  was  dariiber  verSffiuitlicht 
wnrde^  insbesondere  dae  alft&hrlich  erteheinende  Werk  ^yPoor's  Hannal  of 
the  Bailroads*,  waren  Privatarbeiten,  "welche  fftr  ihr  Material  lediglich 
anf  den  gnten  "Vl^en  der  Eisenbahnen  angewieeen  waren.  Die  Yon  den- 
aelben  gegebenen  Zahlen  konnten  daber  immer  nnr  anf  eine  annfthemde 
Biebtigkeit  Anapmoh  erheben.***)  Die  voUBt&ndige  offizielle  Bieenbahn- 
Btatiatik  fftr  das  Jahr  1880  ist  noeh  mcht  Yer5ffentliebt  Dagegen  entbftlt 
das  im  Frfthjahr  dieses  Jahres  heransgegebene  Gompendinm  of  the  tenth 

•)  Vgl.  Archiv  1881  S.  500. 

*•)  Bei  der  Umrechnung  ist  1  norwegische  Krone  =  l,i25  .//  gercchoet. 
***)  Heztiohnend  fur  die  Utiziiverlassigkeit  der  Privatstatistikeu  ist  der  Dmstaod,  dass 
beLopielswiise  die  Langenzabl  der  fiisenbahnen  boi  Poor  um  ungefabr  1000  Meilen 
—  wetdie  Poor  mehr  ntcbwoitt,  als  dor  Zoumm  —  abwdcht  Wihrend  der  Zensua 
eine  luifvodirto  Sehuld  der  BiMobolmoD  in  Hoho  tob  4S1  HiUionon  Dollar  ongiobt,  bat 
Poor  eine  solcbo  nor  im  Betrage  tod  162Vt  Miliionen.  (Vgl.  Railroad'Gasetto  1888  Nr.  6 
S.  92.)  Bei  Bonntrang  dor  niebtamtUdMii  Statiatik  ist  alao  mit  insMorstor  Voraicht  cu  Tor^ 
fabron. 
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Census  (Jane  1.  18>^1)  im  zweiten  Bande  S.  1257  bis  1267  eiuen  gedrSngten 
Auszug  aus  dem  in  Aassicht  stchenden  Werke.  Wir  entnehmen  demselben 
einige  besonders  interessante  Zablen: 

Am  30.  Jani  1880  belief  sich  die  LSnge  der  im  Betrieb  befindlichen 
fiisenbabnen  auf  87  891  englische  Meilen.  Im  Bau  begriflfen  und  projektirt 
waren  ansserdem  41  029  Meilen.  Die  Anzahl  der  Eisenbabngeseil- 
fichaften  betrag  insgesammt  1  482,  von  denen  1  146  fertige  Eisenbahnen 
im  Betricbe  batten  nnd  weiter  banten,  336  sicb  nar  mit  der  Anlage  nener 
Babnen  beschaftigten.  —  Die  Gesammtaasgaben  fur  Eisenbahnbanten,  ein- 
schliesslicb  der  Betriebsmittel,  des  Granderwerbs,  der  Telegraphenlinien  etc. 
beliefen  sich  anf  5  182  445  807  $  (rand  22  Milliarden  Mark).  Die  Mittel 
fur  die  Anlage  der  Eisenbahnen  sind  beschaift  darch  Aasgabe  von  Aktien 
(Capital  Btock  shares)  nnd  Prioritftten  (Bonds).  An  Aktien  waren  ans- 
gegebcn  nnd  eingezablt  mit  Vorzngsrecbten  304471942  $,  ohneVorzngs- 
recht  2309134322$,  znsammen  Aktien  2  Gl 3  606264$.  An  Obligationen 
2390915402  $.  AusBerdem  batten  die  Eisenbahnen  eine  unfundirte  Schnld 
(nieht  bezablte  Zinsen  nnd  Dividenden,  Weebsel  nnd  andere  Bnchschnlden) 
421 200894  $.  Letzterer  Scbiild  stehen  anf  der  anderen  Seite  die  Eassen- 
beatftnde,  anssteheade  Fordemogen  «.  a.  w.  in  einem  Geeammtbatrage  tou 
353973981  $  gegendber. 

Die  Jafareseinnahmen  der  Bahnen  baben  betragen*}  580450594  $, 


die  Ansgaben                                                  .  3528001^  „ 

also  Ueberschnss  227  650  474  S. 

Dieser  Ueberschuss  ist  wie  folgt  verwendet  worden: 

Feste  Betrage  zur  Verzinsung  der  Prioritiiten    ....  106  426  030  S, 

PacbtziihiuDgen   1  879  848  „ 

Dividenden   70  550  342  „ 

Saido  Aktiv   64  038  730  $ 

»     Passiv   15  244  476  ^ 

Differenz  Aktiv  48  794  254  ^ 

Summa  227  650  474  S. 


Ueber  die  Rentabilit&t  des  Aktienkapitala  giebt  die  folgende 
Tabelle  Anfacblnas: 

Kapital:  Dividondei 
510538018  S   .   .   .   .  gar  keine, 

394  762  624  ,   .   .   .   .  nnter   1  bis   1  pGt, 
525600275  „    .   .   .   .   Aber    1    „    5  ^ 

)  I>as  Jahr,  welches  in  dem  Zensus  nicht  angegeben  wird,  ist  das  letzte.  dem  Zensus 
\orhergehende  Betriebsjahr  der  betreffendea  Bahaen,  dessen  Anfangs-  und  Euipunkte  bei  dea 
eimelaen  Babnen  oidit  fib«r«iitttimiiiin. 
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621  564  219  $ 
479  357  019  „ 
67  373  787  „ 


liber     5  bis  10  pCt. 


14  410  322  „ 


10  .  15  , 
15  „  20  , 
20  pCt. 


VoD  1  165*)  Eisenbahngesellschaften,  aaf  welche  das  oben  gedachte 
Aktienkapital  entfSllt,  zahlten  auf  ihr  Aktienkapital  nur  623  Dividenden, 
die  ubrigen  542  Gesellschaften  gar  keiue  Dividende.  Der  Darschnitts- 
betrag  der  Dividende  belauft  sich  unter  Weglassung  desjenigeu 
Aktienkapitals,  auf  welches  keine  Dividende  entfallen  ist,  aaf 
6,82  pOt.  VoD  den  letzteren  542  Gesellschaften  arbeiteten  373  mit  einem 
Defizit  Oder  wirthschafteten  nnr  die  fietriebakoaton  heraiis,  bei  169  war 
der  Betrieb  noch  nicht  begonnen. 

Das  Reineinkommen  sammtlicher  Eisenbabnen  repr&Bentirt  den  Betrag 
von  4,91  pCt.  des  gesammten  Anlagekapitals  (Aktien  nnd  Priaritita- 
Obligationen),  scbiiesst  man  diejenigen  Eisenbabnen,  welche  mit  einem 
Delizit  arbeiten,  aofl^  bo  erhdht  sich  dieaer  Betrag  auf  5,2  pCt. 

Die  Zahl  der  von  den  Eisentwhneo  znruckgelegten  Guterzngmeilen 
betrng  251  022  710,  die  der  Personenzogmeilen  138  225  621;  die  Zahl  der 
zuruckgelegten  Tonnenmeilen  32  348  846  693,  die  der  befOrderten  Personen 
269  bbS  340,  der  Personenmeilen  6  189  240  914.  Die  Zahl  der  PeiBOBen- 
nod  Guter/ngmeilen  kommt,  wie  die  Railroad-Gazette  a.  a.  0.  ansrechnet, 
nngeffiiir  der  vier&ehen  Entfenmng  der  Sonne  Ton  der  £rde  gleicb. 

Ale  Dnrchsehoittebetrag  der  Fraeht  wird  1,39  Cento  f&r  die  Tonnen- 
meile  (=  nngeAhr  8,4  4  ^  ^  Tonnenkilometor),  ale  Dnrchsehnitt  des 
Personengeldes  2,it  Cento  fUr  die  Heile  (=  nngeflkbr  6  ^  fOr  das  Kilo- 
meter) heransgeredmet  —  Die  Frachtofttoe  far  den  Lokal-  nnd  den 
dnrcbgehenden  Verkehr  sind  sebr  veischieden,  der  Dorchschnittosatz  der 
erateren  belftnft  rich  anf  1,^  Cento,  der  der  letzteren  aaf  l,et  Cento  Ar 
die  Tonnenmeile  (4,ss  4  and  2,66  4      ^  Tonnenkilometor). 

An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden: 


Die  Gesammt  -  Beschaffaogskosten  dieser  Betriebsmittel  betrngea 
418  045  459  $. 


*)  Einige  der  GeseiUcbafteo,  deren  Liuien  nocb  im  Bau  begriffeu  sinJ,  baben  bereiU 
•ingesabltef  AktieakapiUl;  dietelben  sliid  hi«r.  mit  iimai  Kftpltal  deojeoigen  QaMll- 
sebafien  zugesftUt,  d«ien  Streckea  bereiti  im  Betilebe  slnd. 


Lokomotiven  

Personenwagen  

Post-,  Expressgut-  und  GepSekwagen 

GOterwageu  

Audere  Wagen  


17  412, 

12  330, 
4  475, 
375  312, 
80  138. 
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Die  Aozahl  der  hdhereo  und  oiederen  Beamten  belief  sich 
418  957,  das  jlihrliehe  Etnkommen  derselben  anf  195  350  013  S. 

Die  Zahi  der  Unfile  ergiebt  nacbstebende  Tabelle: 


anf 


Obne  eigenes 
Verscbulden 
getodtet  verletzt 


Durcb  eigene 
Schuld 
getodtet  verletzt 


Zuttmmen 

getodtet  verletzt 


Passagiere  .    .    .  . 

Angestellte  .  .  . 
Andere  Personen 

Unbestimmt   .    .  . 

Zasammeo 


61 

260 
43 


331 
1  004 
103 


82 

663 

1429 


213 
2  613 
1348 


143 
923 
1  472 
3 


544, 
3  617, 
1451, 
62, 


364     1438     2174     4174     2  541     5  674. 


Eiiie  Erkranknn^statistik  der  deatsehen  Eisenbahnbeamten  ist 
anch  fur  das  Jabr  1881  von  Dr.  J.  Petersen  bearbeitet  worden.*)  Die- 
selbe  bezieht  sich,  wie  im  Vorjahre,  aaf  21  Eisenbahnverwaltnngen,  es  sind 
jedoch  an  Stelle  der  Aachen-jQlicher  and  der  Westholsteiniscben  Eisenbaho 
die  Niederlandiscbe  Zentralbahn  and  die  KOxiigliohe  Eisenbabodirektion 
(reebtsrbeinische)  za  COln  getreten.  Die  GeBammtzahl  der  Beamten  der 
betrefienden  Bahnen  erbohte  aieh  ia  Folge  desseo  anf  imgefilhr  67  000 
von  (60  741  im  Jabre  1880).  Bei  denselben  warden  37  483  ErkrankaDgen 
(gegen  34  693  im  Jahre  1880)  beoa4shtot;  die  ProzentKabl  verminderte  sich 
von  57,13%  im  Jabre  1880  anf  55,«%  Jabre  1881. 
Bs  entfielen  im  Jahre  1881  aof  das: 

ZngfOrderungspersonal  .    .    7  624  oder  20,36%  der  Erkrankongen 
Zngbegleitpersonal   .    .    .    8  103    „   21,(u ,,    ^  « 
BahnbewachuDgspersonal   .  11421    „   30,5ia    „  « 
Stations-  und  Expeditions- 
personal   9  440    „   25,22 »    7,  n 

sonstige  pensiousberecbtigte 

Personen   845    „     2,2?      «  » 

Die  Prozentzalilea  zeigen  gegen  das  Vorjahr  nar  ganz  anerbebiicbe 
Abweichangen. 

FQr  weitere  Einzelbeiten  verweisen  wir  aaf  die  aach  in  diesem  Jabro 
sorgMtig  and  Qbersichtlicb  aasgearbeiteten  Tabellen,  welcben  die  wichti- 
geren  Torigjftbrigen  Zahlen  zam  Vergleiche  beigedmckt  sind. 


*)  BdiUg«  sn  No.  10,  Jahrgang  1888  der  Zeltnng  dts  Yereini  dcutacher  EisMi- 
lwbnTenvaltaDg«B.  Ygl.  Ardiiv  1882,  S.  494. 
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StfttistiMhes  TOB  den  denAsdieB  EiseiiMuieii.  Am  den  antlicheD 
.  TerOffentlidiiiDgeii  dee  Beiohs-Bisenbabn-Amtes  Btt  die  Monate  Mai, 
Joni  nod  Jnli  1888  entaehmea  wir  Folgendes  liber  die  Betriebs- 
ergebnisse,  Zagversp&tungen  and  Betriebsiinfittle  anf  den  dentsehen  (aas- 
Mbliesslicb  der  bajetiaeheB)  Bisenbabnen: 


a.  fietriebsergebnisse. 


• 

Lftngo 

BUmahme  im  Honit 

Binnahme  in  Jt 

in  jU 

YOm  1.  Januar  bis 

Kilometer 

im  Oanzen 

fir  (Us  km 

Bnde  des  MonaU 

I.  Jtmi  1888. 

A.  Hau pt bahnen. 

22  299,53 

00  DOU  O  1  i 

336  182  795 

-f  2  436  884 

+  71 

4- 13  132  331 

2.  Privatbabneu    in  Staats- 

▼erwaltnng  

2  166,.',o 

5  649  888 

2  608 

35  (43  781 

gegen  1882   

+  17,12 

—  oU 

-i-  2  291  733 

3.  Privatbabnen   in  eigener 

5020^ 

8  557  206 

1704 

50  768  373 

-f    31, „ 

+  1098498 

Sa   A  1 

70  867  411 

2  407 

J.99  JiQl  QilQ 

'xC^  uy*x  «7^i7 

gegeu  ioo^  1 

-J-  400,M. 

-f  2  638  095 

-i-  58 

B.  Bahnen  untergeord* 

neter  Bedentang  .  .  . ' 

648,73 

430  771 

664 

2  536  572 

+  112,M 

4-     79  065 

+  7 

+     699  244 

n.  Jnli  1883. 

A.  Hauptbahneu. 

22  322,70 

61  283  647 

2  745 

397  836  154 

ceiien  1882 

-f-  1  OOO  UOU 

+  14 

4>  14  870  043 

2.  Privutbahnen    in  Staats- 

2166,50 

6  039  902 

2  788 

42  020  151 

gegen  1882   

+  17,18 

-f    149  069 

+  47 

+  2  677  271 

3.  Privatbabnen    in  eigener 

Verwaitung  

5  019,,., 

9  081  728 

1  809 

59  880  195 

+  30,5a 

—  1672 

—  12 

-f-   1  126  919 

Sa.  A.  

29  509,u 

76  405  277 

2589 

499  736600 

gegen  1882 

+  430,„ 

+ 1 515  897 

-h  13 

+ 18  674  233 

B.  Bahnen  nntergeord- 

neter  Bedentang  .  .  . 

648,73 

464  234 

716 

3  000  915 

+  n2,s6 

+     72  886 

—  14 

4-     772  237 
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Mai  1883  . 
Jani  1883 . 


Betriebslange 
Kilometer 

30  038,37. 

30  192,80. 


b.  Zugversp&tuDgen. 

Beforderte  Zog6 

fahrplanm&ssige  ausserfahrplaom&ssige 

Personen-         Oater*  Personen-  Guter- 

u.  gemischte        Zuge  u.gemischtc  Zuge 
168  536.     91  796.     5  088.     30  853. 
173  871.     91  970. 


Im  Ganzen  

Davon  darch  Abwarten  versp^teter  ADSchlQsse 

Also  darcb  eigenes  Verscbalddo  


4  861.     32  043. 

Yenp&tuQgeu  der  fabrplanminig«a 

Personenzuge  im 
Mai  1883  Juui  1883 

1  986       1  084  Zuge 
948         401  „ 


1038 
Oder  Ota  pCt. 


683  Zuge 
0,«  pCt. 


c.  Betriebsunfalie. 


Zabl  der  Unf&Ue 

1 

1    Zahl  der  getodteten  und  v«rl«tzten  Personen. 

a.  Mai  1883. 

£ntgleisnngen  4 
Zosammen- 
BtOsae  ...  2 

  ;  .  .  18 

getddtet  verletzt 

'  Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .    21  74 
Post-,  Stener-  etc.  Beamte  —  — 

Sa.   ?8  91 
129 

Sa.  6 
Sonstige  .  .  118 

i 

Ir.  Jmii  1883. 

Entgleisnngea  5 
ZasamiDen- 
8t5B8e  ...  1 

Sa.  26 
 18 

 19 

Bahnbeamte  n.  Arbeiter  .16  80 
Post-,  Stener-  etc  Beamte  —  4 

aa.    41  115 
156 

Sa.  6 
Sonstige  .  .  137 

Sa.  37 
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Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 

Bechtspraohung. 
iLaftpfXiclitgesetz. 

Crtheil  des  Reicbsgerichts  (II.  Zivil  Senar}  voiu  24.  April  1883  in  Saehen  des  fruberan 
Rottonarbeiten  S.  za  B.  wider  das  Koniglicbe  Eisenbahn-Betiiaba-Amt  su  & 

AiNl0OM0  dM  S«  i  des  HaftpfllchtgeMtzes  vom  7.  JunI  1871.  Inwieweit  geMrt  das  Am> 
weohaelB  von  SoUtMB  na  Belriebe  eliar  EImiImIw? 

Der  im  Dienste  der  kCniglicben  SiMobahnTerwAltang  stebende 
Rottenarbeiter  S.  erbielt  am  17.  April  1880  von  dein  ibm  Yorgesetzten 
Bottanfftbror  P.  den  Anftrag,  etna  BabBsebiene,  welebe  als  Ersatz  einer 
besebftdigten  Sebieiie  in  das  GaleiM  eingefugt  werden  sollte,  mittelst  eines 
Meissels  za  zertheilen.  Bei  dieser  Arbeit  verior  er  darch  einen  absprin- 
gendea  Eisensplitter  das  rechte  Ange.  Anf  Grand  des  §  1  des  Hafr- 
pflichtgesetzes  und  des  Artikels  1  384  des  Burpjerlichen  Gesetzbuches  klagie 
er  wider  die  Bahnverwaltung  auf  Zahlung  einer  Entscbadigung  von 
4  0()0<,//'  oder  einer  Monutsrente  von  36  mit  der  Behauptung,  cs 
seien  ihm  fur  die  gefahrliche  Arbeit  weder  Vorsichtsmaassregeln  angegebeo, 
uoch  eine  Schutzbrille  zur  Verfiigung  gestellt  worden,  der  Vorarbeiter  habe 
ansdrucklich  Eile  anbefohlen,  damit  der  erwartete  Zag  nicht  zu  halten 
brauche.  Beklagte  beantragte  Abweisung  der  Klage,  weil  ein  Verschulden 
des  Aufsehers  nicht  vorliege,  die  Arbeit  keine  besondere  Eile  gehabt  habe 
und  mit  dem  Betriebe  nicht  im  Zusamnieuhauge  stche. 

Das  Landgericht  erhob  Beweis  und  verurtbeilte  am  31.  Januar  1882 
Beklagte  zur  Zahlung  einer  monatlich  praenumerando  erfallenden  Rente 
von  36  .^//^  seit  dem  1.  Jnni  1881,  indem  es  annahm,  dass  der  Onfall  beira 
Betriebe  sich  ereigiiet  habe,  uberdies  aber  in  der  unterlassenen  Besehaf- 
fung  von  Sehutzbriilen  ein  die  Beklagte  verpdichtendes  Verschulden  des 
Betriebsleiters  zu  finden  sei. 

Beklagte  orliob  Berafang,  beantragte  Abweisung  der  Klage  und  erbut 
subsidiarisch  den  Beweis,  dass  das  Srhieneiihauen  eine  hftufig  vorkommende 
und  ungefahrliche  Arbeit  sei,  bei  weicher  Verletzungen  nur  dorch  Unvor- 
sichtigkeit  vorkommen  kOnnten. 
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Darcb  Urtheil  vom  14.  Oktober  1882  verwarf  das  OberlaDdesgericht 
za  Coin  die  Berufung  aus  folgeadeu  Grunden: 

Das  Haftptlichtgesetz  verstehe  unter  Betrieb  nur  denjenigen  Theil  des 
Eisenbahnbetriebes,  welchera  die  eigenthumlicbe  Gefahrlichkeit  dea  Eisen- 
baliDunterDebmens  inne  wobne.  Diese  liege  aber  nicbt  bloss  bei  deo  ua- 
mittelbar  den  Transport  bewirkenden  Verrichtungen  vor,  sondern  k6nne  sich 
aacb  bei  den  mittelbaren,  insbesondere  bei  den  vorbereitenden  Betriebs- 
bandlangen  geltend  machen.  Im  vorliegendea  Falle  babe  es  sicb  daram 
gehandelt,  wihrend  der  zwischen  dem  Passiren  zweier  Zuge  liegenden 
Zeit  von  50  Minaten  eine  schadbafte  Schiene  ansznwecbseln.  Dies  sei 
offenbar  eine  vorbereitende  Betriebshandloiig  nnd  der  besonderen  Gefahr 
des  Eisenbahnverkehrs  nnterworfen,  da  eine  VerzOgerang  darch  zuf&Uige 
Umst&nde  and  das  Herankommen  des  f&lligen  Znges  nicht  aiisser  der 
M5glicbkeit  gelegen  habe.  Jedenfalls  babe  Kl&ger  die  Arbeit  so  aogeeeheD 
und  ansehen  miissen,  da  ibm  sein  Vorgesetzter  besondere  £Ue  anempfoh- 
len  habe.  Der  £inwand,  dass  die  Strecke  gesperrt  nnd  besondere  £ild 
nicbt  n5lbig  gewesen  sci,  schlage  nicbt  dorcb;  denn  es  komme  nicbt  so- 
wobl  daraof  ao,  dass  objektiv  bei  ordnnngsmassigem  AblasBen  der  Zuge 
nnd  nngestOrter  AnsfOhmng  der  Scbienenanswecbselmig  eine  wirkliche 
Gefahr  nicht  vorgelegen  habe,  als  vielmehr  daranf,  dass  eine  GeAhrdmig 
mOglicb  war,  dass  nnter  diesem  Eindmcke  die  Arbeit  verrichtet  werden 
rnQBSte  nQd  in  der  That  ion  dem  Elftger  Terriehtet  worden  sei. 

Hiemach  liege  der  arsaehliehe  Znaammeiihaiig  zwisehen  dem  Unfalle 
and  der  vorbereitenden  Betriebshandhing  vor  and  ergebe  sich  die  An- 
wendbarkeit  des  §  1  des  Beichs-HaftpflichtgeBetzeB,  Der  erbotene  Beweia 
eel  wegen  seiner  UnbesttmmUieit  and  weil  eine  bestimmte  Unaebtsamkeit 
des  Klftgers  nicbt  geltend  gemacbt  werde,  nicbt  geeignet^  die  Kiage  wegen 
eigenen  Versehnldens  za  entkrftften.  Demnach  kOnne  es  dabingestellt 
Meiben,  ob  der  Klageanspraeh  anch  in  Artikel  1 883  ff.  seine  BegrGndong 
£nde. 

Gegen  diese  Bntscbeidnng  hat  Beklagte  Revision  eingelegt  mit  dem 
Antrage,  nnter  Aofhebang  des  angefochtenen  Urtbeils  and  Ablndemng  des 
Urtheils  erster  Instanz  die  Elage  abzaweisen  and  dem  Klftger  sftmmtlicbe 
Kosten  anbaerlegen.  Namens  des  KlAgers  wnrde  die  kostenpfiicbtige 
Znrflckweisang  der  Bevision  beantragt 

Entscheidnngsgrfinde. 

Die  Annabme  dee  Bemlongsgerichtes,  dass  sieb  der  UnfaU  beim  Be- 
triebe  der  Eisenbabn  ereignet  babe,  wird  von  dem  Revisionsklftger  als 
recbtsirrtbflmlich  angegriffen,  weil  die  dem.  Klftger  llbertragene  Arbeit  nnr 
die  Beparatnr  des  BabnkOrpers,  nicbt  die  Vorbereitong  des  Betriebes  be- 
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zweckt  habe,  und  durch  die  angeordnete  Sperrung  des  Geleises  das  Iler- 
aaoahen  eines  Zages  und  damit  jede  Gefahr  ausgeschlossen  gewesea  sei. 
Nach  der  thatsachlichen  Feststellung  hatte  sich  nach  dem  Passiren  eines 
Zuges  die  Nothwendigkeit  ergeben,  eiue  schadhaft  gewordene  Sohiene 
durch  eine  neue  zu  ersetzen.  Diese  etwa  20 — 25  Minuten  beansprncbende 
Arbeit  war  dem  KISger  rait  der  ausdriicklichen  Aufforderang  zur  Eiie 
.  ubertragen  worden ;  nach  dem  Fahrplane  sollte  der  nSchste  Zug  50  Minn- 
ten  nach  dem  eben  passirten  Zuge  eintreffen,  bis  dahin  musste  also  die 
Arbeit  beendet  sein,  wenn  der  Betrieb  keine  StOrung  erleiden  sollte. 
Nach  diesem  Sachverhalte  war  die  Annahme  des  Berufungsgerichtes,  dass 
der  Unfall  beim  Betriebe  der  Eisenbahn  geschehen  sei,  als  eine  rechtsirr- 
thumliche  nicht  zu  erachten.  Durch  das  Einlegen  einer  neuen  Schiene 
auf  der  im  Betriebe  stehenden  Bahn  sollte  der  fahrplanmassige  Betrieb 
aufrecht  erhalten,  einer  Stdrung  vorgebeugt  werden.  KlSger  arbeitete 
unter  dem  Eindrucke,  dass  von  der  recbtzeitigen  Beendiguog  der  Arbeit 
mSglicherweise  nicbt  nar  seine  und  der  anderen  Bahnarbeiter  Sicherbeit 
abhSnge,  sondern  auch  dem  zu  erwartenden  Zage  Gefahr  drohen  kSnne, 
falls  derselbe  aof  dem  unterbrochenen  Geleise  ankommen  sollte.  In  dem 
Bewnsstsein  dieser  Nothwendigkeit,  eine  Vcrricbtong  znr  Yermeidaog 
eigener  and  fremder  Gefahr  bis  zn  einem  nahen  Zeitpunkte  unbedingt  zn 
beendigen,  liegt  gerade  die  eigenthumliche  Gefftbrlicbkeit  der  den  Betrieb 
Torbereiteodea  HandlangeD,  welche  nach  der  Absicht  des  Gesctzgebers  die 
Anwendting  der  gesetzlicbeD  Ansnahmebestimmiugeii  rechtfertigt  Revi- 
sionskl&ger  bebanptet  zwar,  es  sei  darch  die  angeordnete  Sperraog  dee 
Geleises  F&rsorge  getroffen  gewcsen,  dass  der  erwartete  Zug  vor  Beendl- 
gnng  der  Arbeit  die  vorausgehende  nSchste  Station  nitiht  habe  passiren 
kOnnen;  diesen  Umstand  hat  aber  das  Bemfmigagerieht  mit  Recht  f&r 
nnerheblich  erklftrt,  denn  es  wird  nieht  behaoptet,  dass  von  dieser  An- 
ordnnog  Klftger  in  EeDntaiss  gesetzt  worden  sei,  nnd  jedeniiidls  war  ffir 
ihn  der  Befehl  des  Anfoehen  maassgebend,  welcher  die  Arbeit  vor  dem 
Eintreffisn  des  Znges  beendigt  wissen  woUte  nnd  desfaalb  den  Klftger  znr 
Eile  antrleb.  Da  hiemach  der  Unfall  beim  Betriebe  der  Bisenbabn  im 
Sinne  dea  §  1  dee  Haftpflicfatgesetzee  stattgtfanden  hat^  so  war  Ton  dem 
Klftger  nieht  anch  der  weitere  Nachweis  zn  verlangen,  dass  die  besondere 
Eile  die  anssehliessliehe  Ursache  der  Verletznng  gewesen  sei. 

JDIe  Revision  rflgt  femer,  das  Bemfnngsgericht  babe  mit  Unreebt  die 
Erhebnng  des  in  zweiter  Instanz  erbotenen  Beweises  abgelebnt,  dass  das 
Schienenhacken  eine  hftnfig  vorkommende  nnd  an  sieh  nngeflUirliche  Arbeit 
sei,  bei  weleber  Dni&Ue  nnr  dnrch  Unvorsichtigkeit  der  Arbeiter  vorkom- 
men  kOnnten.  Weon  derRicbter  dieses  Beweiserbieten  alsnnbeatimmtnod 
als  nngenOgend  bezeichaet,  denNaehweis  des  eigenenVerBchnldensdesKlSgers 
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m  erbringeo,  so  liegt  in  dieser  Aimahme  kein  Bechtsinthiim.  Jedenfidls 
war  das  Gericht  nieht  yerpflichtet,  die  beaatragto  Yeniehmiing  yon  Sachr 
▼entindigen  Qber  die  bebanpteto  Ungefikhrliehlceit  der  Arbeit  anznordneO) 
da  ea  dem  Ermessen  dee  Riehters  anbeim  geatellt  ist,  ob  er  die  Znziehnag 

y<m  Saebyeral&idigea  fur  erforderlich  eracbtot.  (Motive  zar  Zivilprozess- 
ordnnng  $^258.) 

Die  Revision  war  demoacti  onter  Kostenfolge  (Zivilprozessordnang 
§  92)  znrflcluaweiseo. 

Strafreeht. 

Urtbeil  des  Rciebsgerkbti  (I.  Straf-Senat)  yom  21.  llai  1883  in  der  StrafMdi«  wider  den 

Kobleubrenaer  Cbr.  N.  aug  (J. 

FilMhwi  4m  FahrMlleta  elMr  StaatiehwtoiM. 

6  r  a  n  d  e. 

Der  noch  nicht  18  Jahre  alte  Angeklagte  ist  (lurch  das  Urtheil  der 
Strafkammer  des  Landgerichts  wegen  eines  Verbrechens  der  Falschung 
einer  ofTenllichen  Urkunde  im  Sinne  des  §  268  Ziffer  2  des  Strafgesetz- 
bachs,  in  idealer  Konknrrenz  mit  versuchtera  Betrug  im  Sinne  der  §§  263 
und  43  des  Strafgesetzbuchs,  in  Anwcudung  des  ersteren  Strafgesetzes  in 
Terbindung  mit  §  57  des  Strafgesetzbuches  verurtijeilt  worden. 

Die  von  der  Staatsanwaltschaft  za  Gunsten  des  Angeklagten  ange- 
bracbte  Revision  rugt  Verietznug  des  Strafreclites,  indem  sie  geltend 
macht: 

Die  Urkuude,  welche  Gegenstand  des  Verbrechens  gewesen,  sei  keine 
Offentliche,  sondern  eine  Privaturkunde,  es  hatte  daher  die  Ziffer  1  des 
§  268  des  Strafgcset^baches  angewendet  werdea  soiien. 

Diese  Rilge  ist  nicht  begrundet. 

Nach  den  Feststellnngen  der  Vorinstanz  hat  der  Angeklagte  am 
12.  September  1882  auf  der  Eisenbahnstation  Ebersbaeh  ein  Ketoiirbillet 
der  Wurttembergischen  Staatsciscnbuhn  fur  die  Streeke  Ebersbach- 
Stuttgart  gelOst.  Diesem  Billet  waren  die  Bezeichnung  jener  Eisenbahn- 
strecke,  der  Betrag  der  zweiten  Wagenklasse  mit  1  ^  70  4^,  die  abge- 
kurzten  Worte:  „Ruckf.  —  Ebersb."  znm  Zeichen  dafur,  dass  das  Billet  als 
Retonrbillet  dritter  Klasse  za  gelten  habe,  ferner  die  Eontrolnammer  315^ 
nod  die  Zahl  2  anlgedmckt.  Die  letztere  Zahl  hatte  die  Bedentnng,  dass 
das  Billet  auf  zwei  Tage,  elnscliliesslidi  des  Tages  der  Ausgabe,  gultig 
sei.  Bei  der  Ausgabe  des  Billets  wnrde  demseiben  der  12.  September,  als 
Datura  der  Ausgabe,  aufgestempelt. 

Der  Angeklagte  benutzte  das  Billet  zunachst  am  12.  September  1882 
znr  Fabrt  von  fibersbacb  nach  Stnttgart.  Die  Rucldabrt  von  da  nnier- 
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Dahm  er  erst  am  14.  September.  Um  fur  die^e  Fahrt  das  nnr  bis  zum 
13.  September  gultige  Billet  benatzen  zu  kOnuen,  loschte  er  im  Datums- 
stempel  die  Zahl  12  aus.  Das  so  verfSlschte  Billet  zeigte  er  am  H.Sep- 
tember, anf  der  Riickfahrt  bei  der  Billetkontrole  dera  Eisenbahnkondakteur 
al3  angeblieh  uoch  gultig  vor.  Die  beabsicbtigte  Taascbuog  gelaog 
jedocb  nicht. 

Das  Laodgericht  hat  auf  Grund  dieses  Saohverhalts,  abgesehen  von 
dera  hier  nicht  weiter  in  Betracht  kommeuden  Reat  des  vcrsuohten 
Betrugs,  festgestellt:  Der  Angeklagte  babe  in  rechtswidriger  Absicht  and 
um  sich  einen  VermSgeosvortheil  za  verschaffen,  eine  Sffentliche  Urkunde 
verlUlscbt  und  sodann  von  derselben  zum  Zwecke  einer  Taascbunc 
Gobranch  gemacht;  er  habe  bei  der  Begehung  dieser  Handlung  die  zur 
Erkenntniss  ihrer  Strafbarkeit  erforderlicbe  Einsicht  besessen. 

Die  Begrundnng  der  Verurtheilang  liisst  einen  Rechtsirrthum  nicht 
erkennen.  Es  kann  insbesondere  die  Aunahme  des  Landgerichts,  dass 
das  von  dem  Anc:oklagten  verfiilsrhte  Eisenbahnbillet  ab  eine  Urkunde 
und  zwar  als  eine  Offeutliche  Urkunde  za  betrachten,  nicht  beanstaudet 
werden. 

Was  zunSchst  den  Begriff  einer  Urkunde  uberhaupt  aubelangt^  ^•o 
konnte  das  Gericht,  obwohl  das  Billet  nicht  unterzeichnet  ist  und  keine 
voUstSndige  Darlegung  des  Rechtsvcrhaltnisses,  auf  welches  sich  dasselbe 
bezieht,  enthiilt,  ohne  Rechtsirrthum  davon  ausgehen,  dass  das  Billet,  tiU 
in  der  ira  wiirtt*  mbergischen  Staats-Eisenbahnverkehr  allgemein  ublichea 
und  bekannten  Form  ausgesteilt,  sich  als  ein  Beweismittel  fur  die  Bercchti- 
guug,  die  Fahrt  und  Ruckfahrt  auf  der  oben  bezeichneten  Eisenbahnstrecke 
am  12.  nnd  13.  September  1882  ausznffibren,  Bonach  aia  eine  Urkonde 
darstelle. 

Allein  anch  die  weitere  Aunahme  des  Landgerichts,  dass  diese  Ur- 
kunde als  eine  Offentliche  anzoaehen,  kann  als  eine  rechtsirrth&miiciie  nicht 
erachtet  werden. 

Das  Strafgesetzbach  hat  zwar  den  BegrifT  einer  Oflfentlichen  Urkunde 
so  wen^^  als  den  einer  Urkonde  Qberhanpt  festgestellt.  Allein  nach  der 
Auffassmig  der  WisBenschaft,  mit  welcher  die  Vorschrift  des  §  380  der 
Zivilprozessordnnng  ubereiostimmt,  sind  als  oifentliche  Urknnden  solche 
za  betrachten,  welche  von  einer  Offentlichen  BehOrde  innerhalb  der  Gren- 
zen  ihrer  Amtsbefognisse  oder  von  einer  mit  Offentlichem  Glaubea  ver- 
sehenen  Person  innerlialb  des  ihr  zngewiesenen  Gesch&fLskreises  in  der 
vorgeschriebenen  Form  anfgenommen  sind.  Im  vorliegenden  Fallc  handelt 
ee  sich  oach  der  Anfifossnng  der  Yorinstanz  am  eine  Offentlictie  Drkande 
der  ersteren  Gattong,  nftmlich  am  eine  solclie,  welche  von  einer  Offent- 
Hchen  BehOrde  anigeBtellt  worden« 
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Welche  offeutlichen  BehCrden  zur  Ausstellung  offentlicher  Urkunden 
befagt  sind  and  welche  Form  der  BeurkanduDg  erforderlich ,  ist  in  Er- 
TnaiigelQDg  leicbsgesetzHclier  Normen  nach  den  Vorschriften  der  Landes* 
gesetze  zu  beurtheilen. 

Die  Vorinstanz  ist  nun,  wie  sich  ans  den  Urtheilsgrunden  in  ihreni 
Zasammenbang  ergiebt,  davon  ansgegangen,  dass  das  hier  in  Betracht 
kommende  Eisenbahnbillet  von  einer  Sft'entlichen  Beh5rde  innerbalb  der 
Grenzen  ihrer  Amtsbefugnisse,  nSLmlich  von  der  liierzu  znstandigen  konig- 
lich  wurttembergischen  Ei.senbabnbeh5rde,  beziehangsweise  von  der  konig- 
lichen  Eiseubahnstation  Ebersbach,  wekiie  das  Billet  mit  dem  fur  die 
Dauer  der  Gilltigkeit  wicbtigen  Datum  der  Aasgabe  yersehen  hat,  in  der 
vorgeschriebeaen  Form  ausgesteilt  worden  sei. 

Diese  Auffassung  kann  im  Hinblick  auf  die  in  Wurttemherg  fiber  den 
Betrieb  der  Staatseisenbahneu ,  sowie  iiber  die  Anstellang  und  die  amt- 
licben  Befngnisse  der  Eisenbahnbeamten  bestebeadea  Vorschriften  in  recht- 
licher  Beziehnog  nicbt  beanstandet  werden. 

Von  jener  Annabme  ansgehend,  hat  das  Landgericht  das  in  Frage 
kommende  Eisenbahnbillet  mit  Kecht  als  eine  Offentliche  Urkande  an- 
gesehen.  Der  Einwand,  dass  der  wurttembergische  Staat  durcb  seinen 
Eisenbabnbetrieb  kein  Hoheitsrecht  ausGbe,  sondern  ein  Untemebmen  be- 
treibe,  welches  anch  von  Privatpersonen  betrieben  werden  konne,  und  dass 
daber  die  von  den  staatlichen  Eisenbahnbeb&rden  binsichtlich  der  Berech- 
tignng  zur  Benutznng  der  Staatseisenbahn  ausgestellten  Urkonden  ebenso 
wenig  wie  die  von  den  Bediensteten  einer  Privateisenbahn  ausgestellten 
als  Offentliche  Urkunden  betrachtet  werden  k5nnen  (vergl.  ^Wurttember- 
gisehes  Gericbtsblatt*',  Band  YIII  S.  235  fT.),  ist  uicht  sttchhaltig.  Man 
kann  es  unterlassen,  den  Betrieb  der  Staatseisenbaimen  vom  staatsreebt- 
lichen  Gesichtsponkte  ana  einer  weiteren  ErOrtemng  za  imterzieben,  denn 
for  den  Begri£f  einer  von  einer  5ffentlichen  Behdrde  ausgestellten  Urkande 
als  einer  Offentlichen  ist  nicht  die  Besehaffenbeii  d«r  benrkmideten  That- 
saehe  an  sicb,  bezielrangsw^  die  Natiir  des  benrkimdeten  Beohtsver- 
bftltnlsses,  sondem  ledigllch  der  Umfang  der  Amtsbefiignisse  des  Avs- 
stellers  und  die  Form  der  Beurkondnng  entscbddend.  Wenn,  wie  im  vor- 
liegenden  Fall,  die  Urknnde  von  einer  dffentlicheii  BebOrde  innerbalb 
ibrer  amtlichen  Befngnisse,  sonach  in  Aosflbnng  des  derselben  als  einer 
dffentlieben  Behdrde  eingerftnmten  Beehts,  ffir  die  betreffende  Tbatsacbe 
beziehangsweise  fBr  das  betreffende  Recbtsverbflltaiss  ein  mit  Toiler  Beweis- 
kraft  ansgestattetes  Beweismittel  zn  schaffeo,  ansgestellt  worden,  so  sind 
die  Merkmale  einer  Offentliehen  Urknnde  gegeben,  nnd  es  kann  dem  Dm- 
stands,  dass  das  dnrch  die  Urknnde  beglaubigte  Beclitsverhftltniss  an  sich 
nacb  privatrecbtlicben  Normen  zn  beurtheilen  ist,  sowie,  dass  es  nnter 
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andereo  UmstftDden  den  GegeoslAod  einer  Privatukiuide  bitto  bitden  k9n- 
nen,  elne  Bedentang  nieht  beigelegt  werden.  Dass  etwa  der  Angeklagte 
sieb  hinsicbtlicb  der  tbats&chlicben  Brfordernisse  einer  5ffentlicben 
Urknnde  in  einem  Irrtbnm  befnnden  babe,  ist  nicht  festgestellt,  ein  solcher 
Irrtbum  ist  von  dem  Aogeklagten  anch  Dicbt  bebanptet  worden. 

Hierbei  ist  als  selbstverstfindiich  vorausgesetzt,  dass  von  einer  Ur- 
kande  als  einer  Oifentlicben  dann  nicht  die  Rede  sein  kOnnte,  wenn  die- 
selbe  von  einer  mit  dem  Betriebe  eines  fiskalischen  Untemehmens  beanf- 
tragten,  aber  niciit  als  „offenlliclie  BehOrde"  angestellten  Person  oder  zwar 
von  einer  mit  dem  Betriebe  des  Unteruehmens  betraaten  oflfentlichen  Be- 
hSrde,  jedoch  nicht  innerbalb  der  Grenzen  der  Amlsbefugnisse  derselben 
ausgeslellt  worden.  £ia  Fail  dieser  Art  liegt  nacb  den  FesUitellimgen 
der  Vorinstanz  nicht  vor. 

Da  anch  nach  anderer  Richtnng  eine  nnrichtige  Anwendang  des  Straf- 
gesetzes  nicht  ersichllicb,  so  war  die  Revision  der  Staatsanwaitsciiafl  als 
onbegrundet  za  verwerfen. 


StrMsenredit. 

Unbeil  des  Kooiglichen  Oberrerwaltungsgerichts  (I.  Senat)  vom  14.  H&n  1883  in  Saicb«n 
dM  Konigliehen  Eisenbahnfiakus  wider  die  Poluelvenraltung  and  die  Stadtgemeinde  vt 

Liegnitz. 

lawiewett  Itt  all  ElMibaliaMtinMfeiMr  virpiiolitol^  etae  vw  Ihn  am  Aalatt  dea  Beta* 
baa'e  an  Stolle  elan  BfMlehen  We|M  aafilflgti  Brieka  za  aalirlialCMi  bmr.  !■  Be- 

MrftileiMIe  n  varfenHara? ' 

■ 

G  r  a  n  d  e 

Beim  Ban  der  Niederschlesisch-Markischeu  Eisenbahn  im  Jahre  184;i 
bat  die  densclben  ausfiihrende  Gesellschaft  das  Katzbacbbett  am  sog. 
Jadenstege,  einer  beim  ehemaligen  Judenkirchhofe  zu  Liegnitz  im  Zage 
eines  OfTentlicben  Weges  iiber  die  Eatzbach  fubrenden  5  Fass  breiten  Ilolz- 
brucke  durch  Verlegnng  des  rechtsseitigen  Uferdammes  verbreitert.  Dem- 
nachst  hat  die  Eisenbabngesellschaft  im  Jahre  1844  aucb  den  Jadensteg 
entsprechcnd  verl&ngert,  nnd  seitdem  den  za  diesem  Zwecke  hergcstellteo 
nenen  BrQckentheil  nnterbalten,  ancb  ibre  Verpflichtnn^  hierza  dem 
Dom&nen  -  Fiekns  gegenliber,  welcber  als  Gntsberrscbaft  der  Feldmark 
Gartbans  znr  Unterhaltung  der  damals  in  diesem  Landgemeindebezirke 
liegenden  Br&cke  verpflichtet  war,  in  einem  Hevers  vom  31.  August  1844 
ausdrficklich  anerkannt.  Die  Unterbaltongalaat  der  alten  Brucke  hat  die 
Stadt  Liegoitz  bei  der  InkommnDalisimDg  von  Carthaus  in  ihren  Bezirk 
im  .lab re  1873  abernommen.  Recbtanacbfolger  der  fiiaenbabogeselisebaft 
iat  der  Fiskne. 
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Nerierdings  ist  nach  der  Auffassnn^  der  OrtspoUzeibehorde  von  I.iegnitz 
das  Bediirfiiiss  nach  einer  VerbrciteruDg  des  Jodensteges  im  Oflfentlichea 
Verkehrsinteresse  hervorgetreteo.  Indem  anscheioend  nur  vorliiutig  von 
der  Anforderung  der  Umwandlung  des  Steges  in  eine  Fahrbrucko  abgesehen 
wurde,  forderte  die  Ortspolizeiverwaltnng  in  einer  Verfugang  vom  19.  Fe- 
bruar  1881  das  don  Fiskus  vertretende  Eisenbahn-Betriebsamt  za  Breslaa 
auf,  bei  Vermeidang  von  Zwangsmaassregeln  den  vom  Fiskns  zn  unter- 
haltenden  Bruckentheil  von  o  anf  9  Fnss  zu  verbreitern.  Eine  i^egen  diese 
Verfiigang  erhobene  Beschwerde  wurde  von  dern  Prasidenten  der  Konig- 
lichen  Regiernng  za  Liegnitz  dnrcii  eincn  Bescheid  vom  81.  Mai  1881 
znriickgewieseu ,  und  in  diesem  ausgeluhrt,  dass  zwar  anscheinend  die 
Unterbaltung  des  fraglichen  Bruckentlieils  der  Eisenbahngesellschaft  bei 
dessen  Anlage  von  der  Re<;i0raDg  nicht  ausdriieklich  auf  Grand  des  §  14 
Abs.  1  de8  Eisenbahngesetzes  vom  3.  November  1838  auferiegt,  dass  aber 
ibre  Verpflichtang  hierzu  gleidiwobl  auf  diesem  gesetzlicben  Fandamente 
beruhe,  and  dass  von  ihm,  dem  Regierungsprasidenten,  zur  Bekrfiftigung 
dessen  besonders  Veranlassuog  genommen  werde,  diese  VerpHichtnng 
nocb  ansdruckiieb  auf  Grnnd  jenes  Gesetzes  uusznsprechen.  Auf  weitere 
Beschwerde  hob  dagegeu  der  Konigiiche  Oberprasident  der  Provinz 
Schlesien  die  ortspolizeiliche  Verfiigang  vom  19.  Febraar  1881  dnreh 
Bescheid  vom  11.  August  desselben  Jahres  aaf,  da  aus  der  anter  Berufang 
aaf  §  14  a.  a.  0.  getrotTenen  Festsetzung  des  Regierangspr^sidenten  nichta 
weiter  folge,  als  dass  der  Fiskus  den  Bruckentheil  in  der  Art  zn  unter- 
halten  babe,  wie  er  im  Jabre  1844  ndtbig  befunden  sei.  Das  darauf  dera 
Magistral  and  der  Polizeiverwaltiiog  zn  Liegnitz  beim  Regiernngsprftsidenten 
gesteUte  Verlaogen,  anderweit  fiber  die  Pflicht  zar  Unterhaltang  and  Ver- 
breiterung  der  Brucke  Entscheidaog  za  trefFen,  wnrde  dorch  Verfugung 
vom  24.  Dezember  1881  abgelehnt,  da  abgesehen  davon,  dass  in  dieser 
Beziehang  kein  konkreter  Antrag  voriiege,  die  laudespoiizeiliche  Anordoong 
anch  in  dem  BedfirfoisBe,  wie  dies  zur  Zeit  der  fiinrichtODg  der  Anlage 
beetand,  ihrc  Begrenzang  finde.'^ 

Nnnmehr  bat  die  Ortapolizeiverwaltang  zn  Liegnitz  der  Stadtgemeiode 
daselbst  dnreh  Yerfflgnng  vom  4.  Febraar  1882  jene  Verbreitemog  des 
Steges  anfgegeben,  nad,  nacb  reebtzettig  erbobeoem  fiinsprnch,  den  Fiskns 
dnreh  Besehlnss  vom  5.  April  1882  for  schnldig  erkl&rt,  die  Verbreitenmg 
des  von  der  Eisenbahngesellschaft  hergestellten  Brilekentheils  an  Stelle 
der  Stadtgemeinde  ansznffthren.  Gegen  diesen  Besehlnss  ist  der  Fiskns  im 
gegenwftrtigen  Streitverfahren  mit  dem  Antrage  klagbar  geworden,  denselben 
an&nheben,  nnd  der  Stadtgemeinde  Liegnitz  die  geforderte  Verbreitemng  des 
Steges  anfzngeben.  Bern  Antrage  der  Beklagten  entsprechend  hat  das  KOnig- 
Uehe  Bezirksverwaltnngsgerieht  zn  Liegnitz  am  10.  Jnli  1882  anf  Abweisnng 
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der  Klage  erkannt  and  diese  Eatscbeidaog  im  Wesentlichen  auf  den  §  14 
a.  a.  0.  und  die  Ausfuhrung  gestutzt,  dass  sich  der  Inhalt  der  dem 
Klager  zar  Last  fallenden,  auf  offentlichera  Rechte  berahenden  Dnter- 
haltangslast  nach  den  fiir  die  Unterhaltnng  Offentlicher  Wege  uberhaapt 
bcstehenden  Reehtsgrondsatzen  bestimme,  und  nach  diesen  die  Verpflich- 
tuQg  in  sich  scbliesse,  den  Steg  dem  jeweilig  bervortretendeii  offentlichea 
Bed&rfnisse  entsprechend  berzusteilen. 

Gegen  diese  Entscheidung  bat  der  KlSger  rechtzeitig  die  Berafung 
eingelegt.  Znnfichst  wird  wiederholt  ausgefuhrt,  daas  die  Sache  darch  die 
Entscheidung  des  KOniglichen  Oberpriisidenten  der  Provinz  Schlesien  vom 
11.  August  1881  erledigt  sei,  und  aus  dem  Verfahren  gemSss  §  30  des 
ZustSndigkeitsgesetzes  nicht  in  das  darch  die  Novelle  zur  Kreisordnung 
▼om  19.  MSrz  1881  vorgeschriebene  babe  ubergeleitet  werden  durfen. 

In  der  Sache  selbst  entspringe  die  kiagerische  Verpflichtung  uicht  aus 
§  14  des  Eisenbahngeaetzes,  sondern  aus  dem  Revers  vom  31.  Augast 
1844,  einem  privatrechtlichen  Titel.  Dass  die  Kegierung  sich  dessen  be- 
wusst  gewesen  sei,  dass  der  DomilQcnfiskus  Oftentlich  rechtiich  verpflichtet 
bleibe,  •  die  Briicke  in  ihrer  ganzen  Liinge  zu  unterhalten,  erhelle  aus 
einem  Schreiben  derselben  vom  3.  Juni  1844.  —  Die  privatrechtliche 
Uebernahme  der  Unterhaltungsptlicht  sei  nun  aber  in  dem  Umfange  erfolgt, 
wie  ihn  der  §  14  Abs.  1  des  (Jesetzes  vom  3.  November  1838  erfordere. 
Dieser  Paragraph  verpflichte  zur  Einrichtnng  und  Uiiterhaltung  aller  An- 
lagen  mir  in  dem  Umfange,  wie  sie  die  Regierung  fur  nothig  befinde. 
Was  die  Regiernng  1844  fiir  nOthig  befunden  babe,  sei  nicht  ausdrucklich 
gesagt  Bei  der  laudespolizeilichen  Abnahme  sei  aber  die  damalige  Breite 
der  Brucke  von  5  Fuss  nicht  bemSLngelt.  Wenn  es  nun  zn  jenor  Zeit  die 
Begienug  Ters&nmt  hfitte,  die  Breite  aaf  5  Fuss  aiisdrQcklich  festzustellen, 
wie  sie  es  nach  §  14  a.  a.  0.  h&tte  thnn  sollen,  so  kOnne  dieses  Versehen 
nicht  die  Folge  baben,  dass  nunmehr  die  Unterhaltnngspllicht  unbegrenzt 
ansgedehnt  wArde.  Immer  kOnnte  nach  §  14  a.  a.  0.  ein  Mehreres  nicht 
yerlangt  und  ansgesprochen  werden,  als  dass  der  Steg  unterhalten  werde 
nach  Maassgabe  des  1844  vorhandenen  Bed&rihiBses. 

Endlicb  sei  §  14  bier  fiberbanpt  nicht  anwendbar,  da,  wie  in  einem 
Reichsgerichtserkenntniss  vom  11.  Februar  1882  ausgefuhrt  werde,  derselbe 
nor  auf  Nenanlagen  sich  beziehe,  hier  aber  es  eich  am  die  Ver&nderiing 
einer  bcstchenden  gehandeit  babe. 

Die  Polizeiverwaltaog  und  der  Magistrat  zn  Liegnitz  haben  die  klage- 
rischen  Recbtsansfubrungen  bestritten  und  die  Verpflichtnog  des  KlAgers 
gleichfalls  ans  dem  mehrgedachten  Reichsgerichtserkenntniss  dedazirt 

fan  Tennin  zar  mfindiiehen  Verhandiong  der  Sache  ist  endlicb  noeb 
UftgeriacfaerBeita  in  Abrede  gwtellt  worden,  daas  das  dffimtUehe  Yerkehn- 
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interesse  die  Verbreiterang  des  Steves  erheische,  da  sicb  auf  demselben 
selbst  Karrenfahrer  ausweicben  kOnnten. 
E8  war,  wie  geschehen,  zn  erkennen. 

AnlaDgend  zan&chst  das  Verfabren,  so  mag  bemerkt  werden,  dass 
dem  Yorderrichter  nnr  beigepflicbtet  werden  kann,  wenn  derselbo  die  Rlage 
gegen  den  den  £ldger  belastenden  Bescblnss  der  beklagten  PolizeibehOrde 
fftr  znlfissig  erachtet  and  den  Eliger  nicht  aaf  den  Weg  des  Einsprachs 
gegen  den  Beschlass  verwiesen  bat,  obwobl  die  nnprfinglicbe,  dorcb  den 
Beschlass  abge^nderte  poiizeilicbe  VerfQgnng  nicbt  an  den  Elliger  ergangen 
war.  Die  beziigliohen  Yerfabrens-Vorschriften  des  Art.  lY.  §  2  der  No- 
yelle  znr  Kreisordnnng  vom  19.  M&rz  1881  sind  ancb  von  dem  nnter- 
zeicbneten  Gericbtsbofe  in  frOheren  analogen  F&Uen  in  gleieher  Weise  ana* 
gelegt  and  gehandbabt  worden. 

In  der  Sache  selbst  erseheint  zaaftehst  die  Annahme  des  Elftgera,  dass 
die  YerfBgong  des  Kdniglichen  Oberprftsidenten  der  Provinz  Schlesien  yom 
11.  Aogost  1881  den  Einwand  der  res  jadicata  begrfinde,  offenbar  nnza- 
treffend.  Dies  allerdings  nicbt  am  deswillen,  weil  es  sich  am  eine  An- 
ordnnng  der  Wegepolizei  gehandelt  habe,  .aaf  welcbe  die  $§.80ff.  des 
Zast&ndigkeitsgesetzes  nicht  Anwendang  gelitten  hfttten.  Diese  Annahme 
des  ersten  Bichters  ist  irrig,  da  hier  die  Anordnnng  der  Polizeibehdrde 
eines  Stadtkreises  in  Frage  stand.  (Bndartheil  des  Oberverwaltongs- 
gerichtes  vom  13.  November  1878,  Bntscbeidongen  Band  lY,  Seite  257.*) 
Darchgreifend  ist  dagegen  die  Erwftgnng,  dass  dnrch  den  Besebeid  des 
KOniglichen  Oberprftsidenten  vom  II.  Angast  1881,  gegen  welchen  fibrigens 
der  OrtspolizeibehOrde  keineswegs  etwa  die  Elage  im  Streitverfishren  za- 
stand  (Entscheidongen  Band  III.,  Seite  345),  lediglieh  die  YerfQgang  der 
OrtspolizeibehOrde  vom  19.  Febraar  1881  an  die  klagende  BebOrde  aaf- 
geboben  and  so  fftr  die  PolizeibehSrde  die  Nothwendigkeit  geschaffen  war, 
in  einem  neaen  Yeifkhren  die  Herstellang  der  Brilcke  and^rwelt  zn  ver- 
folgen.  —  Dieses  neae  Yeifahreo  konnte,  da  es  erst  nach  dem  1.  April 
1881  begaun,  sieh  aaeh  nar  naeh  der  mit  diesem  Termin  in  Kralt  ge- 
tretenen  Novelle  zar  Kreisordnnng  vom  19.  Mftrz  1881  regein,  and  !n- 
dem  danach  die  PoiizeibebOrde  der  Stadtgemeinde  den  Bruckenbaa  aafgab, 
diese  sodann  aber  Einspmch  erhob,  batte  erstere  fiber  diesen  Emsprnch 
Besehluss  zn  fassen.  Bei  dem  letzterea  konnte  sie  jedoch  schon  allein 
nm  deshiilb  nicht  an  die  Grunde  des  Oberprasidialbescheides  vom  11.  Angnst 
1881  gebnnden  sein,  weil  dieser  gar  nicbt  gegen  die  Stadtgemeinde  er- 
gangen war,  deren  Eiospriich,  der  Gegenatand  des  spateren  Beschlussea, 
nicbt  aber  ancb  Gegenatand  jenes  Bescheides  war. 


*)  Vgl.  Archiv  1879,  S.  127. 
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Der  Anspracfaf  dass  der  Eisenbahnfiskns  die  Brflcke  verbreitere,  ist 
voo  den  Beklagten  aof  mehrere  von  einander  anabh&ogige  Fandamente 
gest&tzt  worden. 

Von  diesen  ist  zanaehst  dasjenige  hinf&Uig,  nach  welchem  der  Eisen- 
bahnliikus  als  Adjazent  der  Unterhaltungspflichtige  sein  soil.  Die  Be- 
rufang  bierfur  auf  den  §  6  des  schlesischen  VVegereglements  vom  11.  Ja- 
nuar  1767  trifFt  nicht  zu,  weil  diese  Gesetzesvorschrilt  Icdiglich  von  Laud- 
strassen  handelt,  nicht  von  Fosswegen  nnd  Fasssteigen,  aosserdem  auch 
oifenbar  die  Verhaltnisse  der  Landgemeinden  nnd  Gutsbezirke  znm  Gegen- 
stande  hat,  wahrend  der  §  19  desselben  Reglements  die  Verbindlichkeiten 
der  St&dte  bebandelt. 

Ebenso  unzulassig  ist  es,  auf  den  §  7  daselbst  dafiir  Bezug  za 
nebmeu,  dass  der  von  der  eheraaligen  Direktion  der  fruheren  Xieder- 
schlesisch-Markisc  hen  Eisenbahngesellschaft  dem  Domanenfiskus  unter  dem 
31.  August  1844  ausgestellte  Revers  einen  vertragsmassigen  otfentlich 
rechtlichen  Titel  gegeu  den  Re<"htsnachfolger  der  Gesellschaft  begriinde. 
—  Mag  die  Domaueu-Abjheilung  der  KOuiglicheu  Kegierung  zu  Liegnitz 
bei  den  mit  jener  Direktion  im  Jahre  1844  gepflogenen  Verhandlnngen 
ausser  finanziellen  anch  polizeiliche  lutcressen  verfolgl  haben  oder  nicht, 
unter  alien  Umstandeu  ist  das  iiber  die  Unterhaltungspflicht  von  der 
Eisenbahndirektion  abgegebene  Anerkenntniss  ein  ausschliesslich  das 
pri V  atrechtliche  Rechtsverhaltniss  zwisthen  Fiskus  und  Eisenbahngesell- 
schaft betrelVeuder  Rechtsakt,  welcher  bier  nach  der  ausdi  iickiicheu  Vor- 
schrift  des  §  2  Art.  IV.  jeues  Geaetzes  vom  19.  M&rz  1881  nicht  in 
Betracht  komraen  darf. 

Der  erste  Richter  leitet  die  Verpflichtuug  des  Fiskus  zur  Verbreite- 
rong  der  im  Zuge  eiues  OflTentlichen  Fusssteiges  liegenden  Briicke  aus 
§  14  des  Eisenbahngesetzes  vom  3.  November  1838  her.  —  Dies  ist 
rechtsirrthumlich.  —  Der  §  14  a.  a.  0.  verpdichtet  die  Eisenbahngesell- 
schaften,  anaaer  der  Geldentschadigung  fur  enteignete  Grnodstucke,  alle 
Anlagen  einznricbten  und  zu  unterhalten,  weiche  die  Begiemng  an  Wegen, 
Ccberfahrten,  Triften,  Einfriedigongen,  B^nvasserungs-  und  Vorflatbs-Anlagen 
etc.  nOtbig  findet,  ^damit  die  benachbarten  Grundbesitzer  gegen  Gefahren 
nnd  Nacbtheile  in  Benulzung  ibrer  Grundstucke  gesicbert  werdeo.** 

Nach  diesem  klaren  Wortlaat  handelt  das  Gesetz  lediglich  von  solcben 
Anlagen,  welche  die  Regierung  ndthig  findet,  so  das8  also  jedeDfalls  ein 
landeapolizeilicber  Akt,  durcb  welchen  die  Verlftogemng  der  Brili  ke  an- 
geordnet  worden,  nachgewiesen  sein  rausste,  am  dem  ortspolizeilichen  Vor- 
geben  eioe  OffenUich  rechtliche  Grondlage  zn  geben.  Sodann  betriift  das 
Gesetz  aber  nor  Anlapon,  vrelcbe  nothig  sind,  damit  die  benachbarten 
Grondbeeitier  gegen  Gefabren  and  Nacbtheile  in  Benatzong  ihrer  Grand- 
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stAeke  gwiehert  Bind,  und  «8  IbI  ein  —  allerdiogs  viel  verbreiteter  und 
lange  herrschend  gewesener  —  Irrtbam,  dus  das  Geaetz  hierflber  hinans 
aaeh  anf  Aniagea  im  Offentlichen  Interease  Anwendang  leide.  Dem  ateht 
nicht  nnr  der  Wortlant,  sondern  aaeh  die  Entstehangsgeschichte  des 
Oesetzes  entgegeo,  welche  an  der  Hand  der  Materialien  in  der  diesseitigen 
EntscheiduDg  vom  18.  November  1882  (abgedrackt  im  „Archiv  fur 
Eisenbahnwesen",  Jahrgang  1883,  Seite  171  fF.)  dargelegt  ist.  Nach 
dieser  war  der  jetzige  §  14  urspruoglich  in  einer  Fassnng  vorgesehen, 
welehe  die  Gesellschalt  nur  zur  Herstellung  derjenigen  Anlagcii  an  Wegen  etc. 
verpflichten  sollte,  die  nach  der  Anordnung  der  Regierung  nOtliig  seien, 
damit  die  Grundbesitzer  „bei  der  Benntziiog  des  ihneu  verb  lei  Itenden 
Theiles  ihrer  Grundstucke  vor  Gefahren  und  Nachtheilen  gesichert" 
wurden,  uod  erst  bei  der  Sciilussberathuug  des  Gesetzes  im  Staatsrathe 
erhielt  der  §  14  seiueu  jetzigen  Inhalt  aus  der  Erwiigung,  dass  die  Vor- 
lage  ^zu  beschriinkt  sei,  iudem  die  Ausfuhrung  jener  Anlagen  aaeh  im 
Interesse  soicher  anliegenden  Grundbesitzer  erforderlich  sein  konne,  welche 
von  ihrou  Grundstucken  zum  Behuf  der  Bahn  uichts  abgetreten  batten." 
Die  hieruber  hinaus  im  dffentlich en  Interesse  erforderlichen  Anlagen, 
welcho  sich  dadarch  als  nothis;  herausstellen ,  dass  darch  den  Bahubaa 
bestehende  offentliche  Einrichtuugen,  wie  naraentlich  Wege,  beruhrt  werden, 
soilen  den  Gesellschaften,  woruber  die  Motive  des  Gesetzes  gleichfalls 
keinen  Zwt  ilel  lasseo,  in  Uaadhabaog  des  §  4  des  Eisenbahugesetzes  aaf- 
eriegt  werden. 

Ob  eine  Ortspolizeibehurdo,  wenn  gleichwohl  dem  die  Herstellang  einer 
Eiseubahn  Unternehmenden  unter  ausdriicklicher  Bezugnahme  auf  §  14  a.a.  0. 
die  Aendernng  eines  offentlichen  Weges  landespolizeilich  anfgegeben 
ware,  wegen  Unterhaltung  desselben  an  den  Unternehmer  sich  zu  halten 
hatte,  muss  bier  dahingesteilt  bleiben.  Denn  keinesfalis  kann  die  Orts- 
polizeibehorde  die  Auflage  der  LandespolizeibehOrde  ausdehnen,  und  jener 
Ausspruch  des  KOniglichen  Regierungs-Prlisidenten  in  der  Verfugung  vom 
31.  Mai  1881,  nach  welchem  dem  EiS.ger  die  Unterhaltung  des  streitigen 
Bruckenthclles  obliegen  soli,  ist  zwar  nicht  in  dem  Bescheide  des  KOnig- 
licben  Oberpr&sidenten  vom  11.  Aagast  1881  aafgeboben,  derselbe  soil 
«icb  jedoch,  wie  auch  die  spatere  Verfilgang  vom  24.  Dezember  1881  un- 
miasverstfindlich  ergiebt,  auf  die  Brucke  in  ihrer  nrsprunglicheo  Konstrak- 
tion  beschranken,  kaan  also  uicbt  dem  die  Verbreitemng  betreffenden  orts- 
polizeilichen  Beschlasi^e  znr  Grnodlage  dieneo. 

Wenn  hiernaib  aber  auch  jene  Vorgange  aus  dem  Jahre  1881  fur 
die  bier  zu  treffende  Entscheidung  uberall  bedeutangslos  sind,  so  folgt 
ans  dieser  Sachlage  doch  noch  nicht,  dass  dem  Klageantrage  zu  entsprechen 
wftre,  vielmebr  ist  die  Streitsache  nacb  den  folgenden  gleicbfalls  bereits 
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in  dem  oben  angefabrten  Endnrtheil  vom  18.  November  1882  dargelegten 
Gefichtspimkteii  za  ioatnuren. 

Um  d6ii  BiBenbkbuban  zn  ennOglieben,  muss  notbwendig  im  weitea 
Um&iige  in  den  Bestand  polizeilicber,  dem  Offentliehen  Interesee  dienender 
Anstalteo,  vor  Allem  fai  den  der  Offentlichen  Wege,  eingegriffim  werden. 
Dazn  ist  die  polizeiliche  Genehmigang  erforderlich;  diejenige  Instanz,  wel- 
eher  die  Obhat  fiber  die  verscbiedeoeD  Einrichtongen  fur  den  Offentlichen 
Yerkehr  znsteht,  hat  fiber  den  Aasgleicb  der  bei  den  verschiedencn  Ver> 
kehrsanstalten  konkurrirenden  Interessen  zu  befinden,  —  Demgemfiss  soUte 
Each  §  14  des  Eisenbahcgcsetzes  (der  spUter  dardi  §  14  des  Entei^nunRS- 
gesetzes  voni  11.  Joni  1874  geregelte  RechtszuBtand  kommt  liier  cicbt  in 
Betracht)  am  h  fostu:ehtellt  werden,  welche  Veranderungeii  die  Gesellschaft 
znm  Zweek  und  aus  Anlass- des  Bahnbaues  an  offentlichen  Wegen  vor- 
nehmen  darf  und  auszuliibrea  hat.  Es  geschieht  dies  durch  die  Fest- 
stellang  der  Banprojekte  von  Seiten  des  Ministers  (jetzt  des  der  Offent- 
lichen Arbeiten),  es  kann  aber  auch  spSter  gescbeheu,  so  nanientlich  bei 
Gelegenheit  der  landespolizeilichen  Prflfon^  und  Abnahrae  des  Banes  dun  h 
die  Landespolizeibehorde  als  Organ  des  Ministers,  der  jederzeit  zuin  Zweck 
der  schliesslichen  Entscheuiuiiu:  ane:erufen  werden  kann.  —  Es  bedarf 
dabei  auch  nicht  iidtlnvendi^^  ausdrucklichcr  [lolizeiiicber  Anordnnnj^.  Es 
genu^t,  wenn  nur  erkennbar  ist,  dass  der  von  der  Gesellschaft  fur  nothig 
erachtete  Eingriff  in  den  Bestand  der  offentlichen  Wege  fiir  polizeilich  zu- 
lassig  erachtet  worden  ist,  so  dass  also  der  durch  die  Gesellschaft  ge- 
schaffene  Zustand  polizeilich  geschiitzt  wird,  die  Gesellschaft  nicht  ge- 
Dfithigt  werden  soli,  die  von  ihr  veriinderte  Sachlage  im  offentlichen  Inter- 
esse  wiederherzustelleii.  Bei  diesen  landespolizeilichen  Anordnnngen  und 
Genehmigungen  wird  regelmiissig  nichts  ausdrucklich,  wie  es  jetzt  naeh 
§  14  des  Enteii^nuDgsgesetzes  zu  geschehen  hat,  uher  die  Pflicbt  zur  Unter- 
haltung  der  veranderten  oder  neu  anpelegten  offentlichen  Wege  etc.  be- 
stimmt.  —  Daraus  folgt  jedoch  nicht,  dass  die  landespolizeilichc  bezw. 
ministerielle  Anordnung  oder  Gutheissung  solchcr  Wegeanderungen  fur  die 
Frage  der  UDterbaltung  bedeutungslos  sei,  dass  nach  wie  vor  die  Polizei- 
behdrde  ledigllch  den  naeh  Ortlichem  Offentlichen  Recht  im  Allgemeinen 
Wegebaupflichtigen  znr  Untcrhaltung  der  ohne  sein  Zuthun  ver&nderten 
Anlage  anbalten  und  demseiben  uberlassen  solle,  wie  er  etwa  zam  Ersatz 
seines  Schadens  gelangen  mOge.  Es  ist  nicbt  anzanehmen,  dass  die  Landes- 
polizeibehorde, indem  sie  einer  Eisenbahngesellschaft  die  Aendemng  Offent- 
licber  Wege  gestattet  und  den  im  Interesse  dea  Bahnbetriebes  gescbaffie- 
nen  Zustand  polizeilicb  schutzt,  damit  den  Wegebaupflichtigen  in  eine  nn- 
gfinstigere  Lage  versetzen  woUe,  als  jeden  Privateigenthumer,  gegen  wel- 
cben  das  Recbt  znr  Zwangaenteignnng  angewandt  wird.   Danaob  kann 
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beim  Mangel  einer  besonderan  Begelang  der  UnterbaltnngalaBt  dnreb  die 
polii6ilieh6  Anordniuig  oder  nacbtr^liche  Genehmigung  der  Aenderang 
einee  dfientliefaeii  Wegee  als  Inhalt  imd  Ansfliies  dieeer  Offe&tlieh  reoht- 
fichen  polizeilieben  Akte  zwar  niebt  dies  angeeeben  warden,  dass  die 
Eisenbahngesellscbaft  die  Unterbaltnog  obne  RGcksicbt  aaf.  das  sich  aas 
der  Herstellnng  der  Anlage  zwiscben  ibr  und  dam  ordentlicben  Wage- 
banpflichtigen  nach  allgemeinen  RecbtsgrandsStzen  ergebende  Recbts- 
verb&ltniss  and  im  Widersprach  mit  demseiben  unter  alien  Umst^n- 
den  aliein  ubernebmen  solle,  wobl  aber  dies,  dass  nach  dcm  Willen 
der  l.aiidcspolizeibehOrde  die  Unterhaltunpj  der  Anlage  iosowcit  durch  die 
(rcsellsi'haft  erfolgen  soiie,  ah  erforderlich  ist,  uiii  beziiglicii  des  verander- 
teii  Veikehrsmittels  eine  Kiaukung  des  Keciits  des  ordentlicben  Wegebau- 
pllichtigen  dnrch  Vcrmebrung  seiner  Baulast  auszuachliesseu.  Lcdiglich 
in  diesem  Siune  kann  die  landespolizeiliche  Genehmignng  oder  Anordmiiig, 
falls  nicht  etwas  Anderes,  wie  bei  jenen  Ausspruchcn  des  koniglichea 
Regieraiigsprasidenteu,  erhellt,  verstanden  werden,  und  nur  so  ist  sie  weiter- 
hin  von  der  Ortspolizeiljehorde  zu  haudhaben  und  uOtbigentalls  zu  exe- 
quiren.  Nan  fehlt  aber  ein  recbtlicher  Anbalt  fur  die  Verpflichtang  der 
Eisenbabngesellscbaft,  bei  der  Aenderang  and  Verlegung  bestebendor  olTent- 
liclier  Wege  darcb  die  alieinige  Unterbaltung  des  Neuhergesteilten  den 
AVegebanpflichtigen  zu  enU)Qrdeu.  Ibre  Verptlicbtnng  gebt  nur  so  wait, 
als  die  znm  Ersatz  gescbatVene  Xouanlage  die  Unterbaltnngslast  vermehrt. 

In  der  Anweudung  dieser  Gruudsiitze  aaf  den  vorliegendeu  Fall  kommt 
es  darauf  an,  festzustelleu,  ob  die  Verbreiterung  des  Bettes  der  Katzbach 
and  in  Verbindnng  damit  der  Verliingerung  des  Judensteges  als  eines 
fiffentlicben  Vorkehrsmittels  landeapolizeilich  genehmigt  ist,  sei  es  durch 
die  ininisterielle  Festsetznng  der  Baaplane  oder  spater,  namentlich  bei  der 
landespolizeilicben  Abnahme  und  Prufung  des  Eisenbahnbaucs  dadurcb, 
dass  dabei  die  neue  Anlage  zar  Kenntniss  der  Landespolizeibehorde  ge- 
bracht  und  dieselbe  nicbt  reprobirt  worden  ist.  Hieriiber  werden  jene 
Baapiiiue,  sowie  die  Akten  der  KOniglicbeu  Regierung  zu  Lieguit^c  eventuell 
eine  amtlicbe  Auskanft  des  zustJlndigen  KOuiglicben  Ministeriums  Auskunft 
geben.  Im  Falle  der  Bejahung  jener  Voraassetzung  kann  der  Eisenbahn- 
fiskus  gegen  die  erhobene  Fordernng  nicbt  geltend  machen,  dass  es  sich 
bier  nicbt  am  die  Unterbaltung  des  Stegos  in  seiner  urspruDglichen  Breite, 
sondern  urn  die  Verbreiterung  deaselben  handle,  and  zwar  aaf  Grand  eines 
sp&ter  bervorgetretenen  Bedurfnisses. 

Ob  dieser  Einwand  nicbt  von  Bedeutung  sein  m5chte,  wena  es  sich 
Qm  eine  Anlage  gem^s  §  14  des  Eisenba^gesetzes  handelte,  also  um  eine 
Boldie,  welche  das  Bedurfniss  bestimmter  adjazirender  Grundstucke  nach 
Maassgabe  ibres  arsprftnglicfaen  Zastandes,  nicbt  aas  Anlass  spftterer  Ver* 
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ftadenugen  (Absatz  2  des  $  14),  betrdfea  mflsste,  vm  den  EiseobalmfiskiiB 
fiir  Terpflichtet  zn  erkl&ren,  stobt  dahin. 

Kommt  ab6r  der  §  14,  wie  gezeigt,  bier  nioht  snr  Anwendmifr,  so 
kann  die  UnterhaltongBpflicht  anch  nor  iiaeb  dem  Charakter  dee  Objekts, 
das  aDterbaltea  werden  soil,  beortheilt  werden.  —  In  dieser  Hinsicht  ist 
.  entsebeidend,  dass  es  sieh  om  sine  Fassgftngerbrflcke  liandelt,  dsron 
UnterlialtaDg  als  einor  Offentlieben  sioh  naeh  dem  jeweiligen  Bedftrfiiiss 
regelt.  8ie  muss  daber  aach  diesem  Bedfirftiiss  eotsprechend  tod  den 
Cnterbaltmigspllichtigeii  Torbreitert  werden,  womit  allerdings  noch  keines- 
wegs  ansgespioelien  ist,  dass  die  EisenbabnbehOrde  polizeilich  aneh  ange- 
halten  werden  kOnnte,  die  Fossgftngerbrttcke  dnrch  ein  anderen  Zwecken 
dienendes  ond  so  von  derselben  versebiedenes  Verkehnmittel  wie  dnreh 
eine  FabrbrQcke  zn  ersetzen,  welche  bei  der  landespolizeiliehen  Genebmi- 
gang  der  Wegeftndenmg  nicbt  in  Frage  stand.  —  Die  Yerpflicbtnng  dee 
Bisenbabnfiskns  reiebt  aber  nicbt  weiter,  als  eine  Brscbweroog  der  Wege- 
baolast  des  ordentlicben  Wegebanverpfliditeten  bezQglicb  des  bier  in  Rede 
stebenden  Kommnnikationsinittels  aoszoscbliessen.  Der  fraglicbe  BrfickeiH 
tbeil  ist,  soweit  ersicbtlicb,  an  die  Stelle  eines  Fnsssteiges  getreten;  war 
dieser  Weg  so  breit,  dass  er  ancb  dem  jetzigen  VerkebrsbediLrfiuss  obne 
Yerbreitemng  entsprecben  wflrde,  falls  er  noch  bestftnde,  so  liegt  die  Ver- 
bindlicbkeit  der  Herstellnng  des  Brflckentheils  allein  dem  Eisenbahnfiskns 
ob,  aoderenfolls  nnr,  wenn  und  soweit  die  Eosten  der  Brflckenverbreite- 
rung  diejenigen  Qbersteigen,  welcbe  anfznwenden  sein  wftrden,  am  den 
Fnsssteig  entsprechend  zu  Terbreitem, 

Endlicb  ist  nenerdings  vom  Klftger  ancb  nocb  bestritten  werden,  dass 
das  Offentiicbe  Interesse  die  polizeilicb  geforderte  Haassnabme  erbeiscbe. 
—  SoUte  dieser  Binwand  nocb  nilber  begrfiodet  werden,  so  wArde  eine 
Prfifnng  desselben  gleicbfaUs  nicbt  umgangen  werden  kOnnen. 

Da  es  sicb  nach  alle  dem  am  eine  anderweite  Instmktion  der  Sacbe 
nacb  neaen  Gesichtspankten  baodelt,  so  erschien  es  am  so  mehr  angezeigt, 
die  Sacbe  zar  anderweiten  Entscheidang  in  die  erste  lostanz  zaruckza- 
weisen,  als  dabei  die  Prufnng  lokaler^  dem  ersten  Richter  nabeliegender 
Verhiiltnisse  in  Frage  kommen  kanu. 

Sollte  die  Aeoderung  des  oflcutlichen  Steges  aus  Anlass  des  Eisen- 
bahnbaues  vorgenommeu  seiu,  obne  dass  —  was  alierdiugs  nichl  wabr- 
scheiulicb  —  dieselbe  zur  Keuuluiss  und  Gutheissung  der  Laiidesj)olizei- 
behOrde  gebraobt  wiire,  so  niogen  aus  dem  EingrifT  des  Eisenbabiibau- 
unternehmers  in  den  Bestand  der  Verkehrsanstalt  der  mitbeklagten  Stadt- 
gemeinde  jirivatrcr lilliche  Entschadigungsaiispriii  he  gegeo  den  Klager  er- 
wacbsen  sein,  der  Ortspolizeibeburde  wfirde  aber  die  Befugniss  mangeln, 
die  Unterbaltung  des  Bauwerkes  voui  Elager  za  tordern,  vielmehr  wurde 
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diwelbe  mit  ihrem  Anspnidi  sieh  nnr  an  de^jenigen  halten  kOnnen,  wel- 
cber  dio  dffentliGhen  Wege  in  ihrem  Polizeibeiirke  nach  gemeinem  Becht 
za  nntorhalton  hat,  hier  alao  an  die  Stadtgemeinde. 


Enteignnngsrecht. 

Urth«il  des  Reicbsgerichts  (Uulfs-Senat)  Tom  10.  April  1883  in  Sacben  des  ZiauDMinel^tart 

Cb,  n.  zu  Pr.  wider  den  KGuiglicbeQ  fiisenbabnfiskus. 

AiiBl6|Hii|  das  S  9  dM  EoialgMiiiageMtzM  von  11.  JmI  1874. 

Ans  den  GrGnden. 

Nach  §9  des  EnteignoDgsgesetzes  vora  11.  Jani  1874  kaon,  falls  uur 
ein  Theil  von  einem  Grundstucke  behufs  Eoleignung  in  Ansprnch  genom- 
men  wird,  der  Eigenthumer  verlangen,  da«is  der  Unternebmer  das  Ganze 
gegen  Entschadigung  ubernimmt,  wenu  das  Grundstuck  darch  die  Abtre- 
tnng  so  zerstuckelt  werden  wurde,  dass  das  Restgruadstuck  nach  seiner, 
d.  h.  des  Restgrundstiickes,  bisherigen  Bestimmong  nicht  raehr  zwcck- 
mfissig  benutzt  werden  kann.  Dass  dies  die  ricbtige  Auslegung  der  Vor- 
Bchrift  ist,  lassen  die  Materialien  des  Gesetzes  nicht  zweilelhaft,  wonach 
der  §  9  im  Eutwurfe  vom  Jalire  1871,  wie  im  Eutwurfe  vom  Jabre  1869 
dabio  lautete: 

Werden  nnr  Theile  einea  Grundsturkes  in  Anspruch  genommen,  so 
kann  der  Eigenthumer  vedaugen,  dass  der  Unternebmer  das  Ganze.  be- 
ziebungBweise  weitere  Theile  des  Ganzen  gegen  EntschMigang  ubernimmt: 

L  wenn  Theile  eines  Geb&ades  zar  Abtretang  bestimmt  sind, 
2.  wenn  ein  anderes  Grnndstlick  darch  die  Abtretang  einzelner  Theile 
80  zerst&ckelt  werden  wurde,  dass  das  Restgrundstuck  be- 
ziehnngsweise  Theile  desselben  naoh  ibrer  bisherigen  Bestim- 
mnng  nicht  mehr  zweckmftssig  benutzt  werden  kOnnen, 
nnd  seine  jetzige  Fassnng,  abgesehen  Ton  dem,  dieBedentnng  derBezeich- 
Bang  yGmndstfick**  betreffenden  Schlnsssatze,  lediglich  anf  Grand  einer 
nnter  ansdrficklieher  Akzeptirang  des  im  Bntwnrfe  aasge- 
aprochenen  Ge dan  kens  von  der  Eommission  des  Abgeordnetenbanses 
Inhalts  ihres  Berichtes  vom  4.  Hftrz  1872  Torgenommenen,  anch  in  den  splU 
teren  Entwfirfen  beibehalteneo  r  e  dak  ti  one  lien  Aenderong  erhielt. 

Ygl.  Anlagtn  <a  den  Yerbandhingen  d«8  HerreolwnsM,  Sitsangsp«riode  Ton  1869 

bit  1870,  No.  11  S.  19  nnd  des  Abgeordneteohauses,  Sitaungsperiode  von  1871 

bis  1872,  No.  6  S.  37,  No.  223  S.  1209  und  1225,  Sitzungsperiode  von  1S72 

bis  1873,  No.  80  S.  405  tm.l  Sitzungsperiode  Ton  1873  bis  1874,  No.  18  S.  l&O. 

Die  Yorscbrift  entspricht  dem  aucb  im  §  139  des  preassiscben  all- 
gemeinen  Berggesetzes  vom  24.  Joni  1865  and  in  fast  alien  anderen 
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GesetigebDiigeii  anerkannton  Ghmndflatse,  dass  dem  Bigenthfimer  bei  par- 
tieller  BnteigniiDg  seines  Grand  nnd  Bodens  das  Beebt  zor  Ansdehnong 
der  Enteignnng  zagestanden  warden  moss,  wenn  der  dem  Beatgrond- 
stQcke  dnrch  die  ZerstQekelnng  vemrsaebte  Schaden  so  gross  isi,  dass 
bloss  die  Entschftdigang  fQr  die  WerthTermindernng,  znr  DeeknDg  des 
Schadens  nieht  aasreiebt,  set  es,  weil  dasselbe  in  der  bisherigen  Weise  gar 
nicht  niehr,  oder  nor  nocb  in  einem  sehr  geringen  Grade  benntafc 
werden  kann,  so  dass  es  fiir  den  Eigenthflmer  keinen  erheblichen 
Worth  mehr  behftlt. 

Vgi.  Gruohut,  das  Euteignungsrecbt  S.  149 ff.,  Meyer,  das  Recbt  der  Expropria- 
tion S.  38Sff.,  Haeberlin,  di«  Lehra  tou  der  ZwanKMateigniinK  im  AixMt 
far  die  livilittisehA  Pruus  Bd.  89  8.  177  ff.,  aoch  die  HotlTe  za  den  BntiriiifBn 

von  18fi9  uml  1871,  Aiilaf;:en  zu  den  Verhandlungen  des  Ilerrenhaiises,  Sitzungf* 
periode  von  1869  bis  18T()  No.  II  S.  40,  und  dcs  Abgeordnetenhaus^es  Sitzuug«- 
periode  Ton  1871  bis  1872  Xo.  6  S.  61,  sowie  den  vorallegirtea  Bericht  vom 

4.  Marz  1872  No.  223  S.  120'.)  a.  a.  0. 

Nicht  sowohl  die  Bestimmang  des  ganzen  —  unzerstuckelten  — 
Grundstucks,  welcbe  nicht  nothwendig  stets  eine  einheitliche  seiii 
moss,  als  vielmebr  die  Bestimmang  des  Hestgrnudstucks  ist  nacb  §  9  etc. 
mitbin  entschpidend;  anrh  ist  nach  weiterer  Vorschrift  desselben,  wenn 
die  geminderte  Beuutzbarkeit  nur  bostimmte  Theile  des  Restgraodstucks 
betrifft,  die  Pdidit  des  Unteroehmers  znr  Mitfiberiiahme  aof  diese  Theile 
besehrftokt. 

Die  AnsffthniDg  des  AppellationsrichteiB,  es  komme  bei  der  Yorscbrift 
des  §  9  etc.  daranf  aD,  ob  das  Restgrandstack  fftr  sich  allein  nach  der 
bisherigen  Bestimmang  des  ganzen  Grnndst&cks  noch  zweckmftssig  -benntzt 
werden  kOnne  oder  nicht,  wiirde  daher  nnr  dann  als  rlchtig  anzaerkennen 
sein,  wenn  feststAndet  dass  —  wie  ailerdiags  meist  der  Fali  son  wird  — 
das  gesammte  Gmndstflek  einschliesslich  des  Restgrandstilcks,  mit 
alien  seinen  Theilen  bis  znr  Eoteignong  ausnahmslos  ein  nnd  ebon  der- 
selben  Bestimmnag  diente. 

Dies  ist  jedoch  hinsicbtlich  des  kl&geriachen  Gniadstucks  nicht 
anzanehmen. 

Zwar  hat  KlSger  geltend  geniacht,  das  ganze  Grundstuck  nnd  rait 
demselbeu  aach  das  Restgruadstiiek  sei  dazu  bestimmt  gewesea,  urn  auf 
demselbeu  daa  Zimmergewerbe  und  den  Holzhandel  zu  betreiben,  und  es 
koiine  in  Folge  der  Euteignung  dus  Restgrun(lstu(;k  nach  seiner  bisherigen 
Hestiinmung  zum  Gewerbebetrieb  in  Verbindung  mit  do?n  nebenan  belegeaen 
Ziuimer-  and  llolzplutze  nicht  mehr  zweckmassig  beuutzt  werden. 

Allein  dem  steht  die  vom  Kiager  selbst  gegebene  Beschreibnng  des 
Grondstacks  entgegeo,  nach  welcher  dasselbe  vor  der  Enteigonog  bestaod: 
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aas  der  Banstelle,  aof  der  sich  noch  jetzt  zwei  Wohn- 
gebiiude,  zwei  Stallgebiinde,  zwei  Appartementsgebaude,  drei 
Vorscheaer  an  verschiedenen  Gebiludeausgangen,  eia  BruQuen  mit 
Pampe,  ein  Hof  und  Gartenzaun  befiiulen,  nod 

aus  der  CDtei^neten  Flache,  dem  gesammten  Holz-  und  Zim- 
merplatze,  auf  dem  sich  die  nunmehr  abgebrochenen  Baulich- 
keiten,  nflmlich:  ein  Arbeitsscbuppen  and  ein  Abtrittsgebaude  und 
ein  Zaun  befanden. 
Danach  war,  wonicht  das  ganze  Restgrnndstuck ,  so  doeh  jedenfalU 
der  Tbeil  desselben,  auf  welchem  sicb  die  beiden  Wohngebiiude  und 
die  zii  diesen  etwa  gehSrigen  Baulichkeiten  befindeu,  nicht  zura  Ge- 
werheltetriebe  des  Kliigers,  sondern  zani  Wohnen.  nnd  ilberdies,  wie  die 
Molirzahl  der  Wobugebiiude  ergiebt,  nicht  fur  den  Kiiiger  allein  be- 
stinimt.  Dass  aber  entspreehend  dieser  I3estimmung  das  Restgrundstuek, 
bcziehangsweise  der  vorerwahnle  Theil  desselben  nicht  mehr  zweckmassig 
benutzt  werden  kiinne,  ist  vom  Kliii,'er  selbtst  nicht  behauptet,  und  ergeben 
aiirh  die  Gutachlon  des  Maurcrmeisters  Gleimann  und  Zimmernieistors 
Rcdnarczik  nicht,  weicbe  ohuehin  daa  zweite  auf  dem  Restgrundstuck 
beHndliclic  Wohngebaude  nebst  dessen  etwaiptem  Zubehor  giinzlich 
aii^ser  A<  ht  lassen.  Vielinehr  nur  deshalb  beans|)rucht  Kiiiger  die  Mit- 
iibernahme  des  Rest^rundstiicks,  weil  solches  mit  Gebiiuden  besetzt  und 
fur  den  gewerbiicben  Zweck  des  Klagers  unzureichend  sei,  namentlich 
nicht  ausreicbe,  urn  darauf  einen  Holz-  oder  Zimmcrplatz  zu  baben, 
nod  weil  ferner  es  ein  anderes  sei,  bei  der  Wobnung,  Stallnng  and  Scbap* 
pen  einen  tretTlieh  gelegencn  Holz-  and  Zimmerplatz  nebenan  sofort  er- 
reiehbar  und  bestSlndig  unter  Aagen  zu  haben,  als  einen  solcben  FlaU  ent- 
fernt  von  Wobnang,  Stallang  und  Schnppen  zu  sncben. 

Dies  gendgt  indess  zur  Begrunduug  der  in  Ansproch  genommenen 
Berecbtigong  nacb  dem  VoranfgefObrten  nicht,  selbst  wenn  anznnehmen 
ware,  dass  aus  dem  vom  Kiager  gelteud  gemachten  letzterw&bnten  Grunde 
die  dem  Gewerbetreibenden  gebotene  MOglichkeit,  in  unmittelbarer  K&he 
des  Holz-  und  ZimmerpIaUee  auf  dem  Restgrundstucke  seine  Wobnang  za 
nebmen  nicht  ohne  Eintiuss  aaf  den  Wertb  des  ictzteren  gewesen  sei,  und 
dieser  daber  in  Folge  der  Zerstficlcelang  eine  Verminderung  erfabren  babe, 
dem  £ifiger  w&rde  deswegen  immerbin  nar  ein  fintsebftdigangsansprooh 
zasteben. 

Der  Prinzipalantrag  des  ElSgers  anf  Vemribeilang  des  Verlclagten 
znr  Uebernabme  des  ganzen  Grandstaeks  ist  sonaeb  nicbt  begrfindet 
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OesetBgebnng. 

Oesterreieh-Uugarn.  Gesetz  vom  1.  Juni  1883,  betreffend  die  Uerstellang 

einer  Abzweiguog  der  Istrianer  Slaatsbahn  von  Herpelje  nach  Triest. 

Yeroffentlicht  in  Nr.  33  dos  dsterreichiseben  Reichs-Gesetzblaltes  unter  Xr.  103. 

V^l.  Archiv  1SS2  S.  352.  D«r  OflMUtniwnrf  bat  die  ZnsUmmang  b«id«r  Hiaser 
4«i  Reichsr&tbs  erbolteo.   

Gesetz  vom  4.  Jniii  1883,  betreflfeDd  die  Errichtang  einer  Trajekt- 
anstalt  in  Bregenz. 

Teioffeotlieht  in  Mr.  88  des  SitarreiehitelMii  Reiebi-QesatablattM. 

Vgl.  ArehiT  S.  SOS.  D«r  Oemteentwnrf  •  btl  dis  Zostimaniiig  beldw  Hiuter  d«i 
Beiebsratbet  eriialten.  • 

Gesetz  vom  5.  Jani  1883,  betreffend  den  Ansban  der  Daimatiner 
Slaatsbahn  von  Siverid  bis  Enin. 

y«r9ffiotUcbt  In  Nr.  88  des  ostorrticbitdian  Retdn-QcMtxblattM  outer  Mr.  106. 

Die  Begiemng  wird  ermlebUgt,  eine  noraialspurige  Seknndlrbebn  von  Siveric  ucb 
Enin  aaf  Steitokoaten  benv^^lleo,  velebe  demnlebst  vom  SUat  betrieben  werden  aoll.  Zar 
Verrollitladigung  der  VorarbeiteD  wird  der  R^lerang  ein  Kredit  von  20000  fl.  bevilligt 

Gesetz  vom  7.  Jani  1883,  betreffend  die  Zugcstandnisse  nnd  Bedin- 
gnngen  f&r  die  Lokalbahn  von  Hannsdorf  an  der  iieichsgrenze 

gegen  Ziegenhals. 

Veroffentlicht  in  Nr.  33  des  dst('rrei<  liisrhen  Reichs-Qeseteblattos  untor  Nr.  106. 

Die  Regierunp  win!  ermriohtigt,  sich  an  lier  Kapitalbeschafrun?  r.wm  Zwocke  dos  Baaes 
der  projelitirten  Lokalbahn  von  der  Station  Hannsdorf  der  Mihrisclien  Grenzbahn  uher 
Freiwaldau  an  die  osterreicbisch-preussiscbe  Qreaze  zum  Ansicbluss  an  das  preu!isi»cbe 
Eisenbabnnets  in  der  Eicbtung  gegen  Ziegeab^i  doreb  Gewibrong  eines  Hypothekar- 
Darlebena  von  800000  fl.  ditenr.  Wibr.  s«  betbeiligen.  Die  Babn  wdl  innerbalb 
SVs  Jahren,  von  Zeitpunkte  der  Konzeesionsertbdlnng  ab  gereehnet,  ToIIendet  werden. 

Gesetz  vom  7.  Jani  1883,  betreffend  den  Ansban  der  Eisenbahn 

'Stry-Beskid. 

Veru(rentlicbt  in  Nr.  83  des  Mterreiebischen  Reiebs^eeetoblattea  anter  Mr.  107 

S.  373,  374. 

Die  Reijierurig  wird  ermiichligt,  eiue  LoiiOtnotiv-Eisenbahti  von  Stry  uber  Skole  an 
die  galiziscb-ungarische  Grenze  am  Uestkid  auf  Staat^ko:jten  berzustelleu,  welcbe  demuacbst 
vom  Staate  belileben  werden  iolL  Zar  VemllsOUidigung  der  Vwaxbeiten  wird  der  Regiemng 
ein  Kredit  von  100000  fl.  bewilligt 

Frankreich.  Gesetz  vom  4.  Angnst  1883,  betreffend  die  Erm&chtiguDg 
des  Ministers  der  Offentlichen  Arbeiten  znm  einstweiligen  Betriebe 
verschiedener  vom  Staate  gebanter  nnd  nicbt  an  GesellschaflteD 
konzessionirter  Eisenbahnen. 

VeroflSBHtliebt  im  Journal  ofifteiel  vom  5.  Augoet  1888,  S.  i0&5. 
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Recbtsprecbung  und  GeseUgebung. 


VoQ  den  vom  Staato  gebauten  fiiseobahnen  werdeo  im  Laufe  des  Jahrcs  1883 
wiedernm  717  km  fertig  gesteUt  mId,  fiber  deren  KoosM^nlfang  Ventindiguog  noeh 
nicht  berbtigttfaJirt  ist  Wia  in  frobenn  ibnUeben  Filial  (vgl.  mletst  Arehiv  1888  8.  IBS 

UDd  die  durti<ren  Alienate  und  S.  303)  wird  der  Ministaff  d«r  ^entlicbea  Arbeitcn  ermacb> 
tigt,  das  Erfordcrliche  zur  Inbetricbnabme  der  Streckea  zu  veranlassen.  Die  dieserbalb  ab- 
zuscbliesseoden  proviBoriscbeo  Yertrage  treten  jedeDfalla  am  31.  JDezember  d.  J.  aosser  £r&ft. 


Italien.   EOniglicbes  Dekret  vom  29.  April  18S3,  betreffend  den  Baa 

mid  Betrieb  einer  Eiseabahn  von  Arezzo  nach  Stia. 

Veroffantlicbk  in  d«r  ,Oass.  Uff.*  ton  4.  Jnai  1888. 

Die  Konzession  zum  Bftii  nnd  Betrieb  einer  Eisenbabn  vod  Arezzo  nacb  Stia  (44  km) 
wird  einem  Konsortium  ubertrageu.  Zu  den  auf  3  574  960  Lire  veranscblagteD  Anlagekosten 
leistet  der  Staat  in  Gcmrissheit  des  riesftzes  vom  Juli  1879  eiiien  in  den  Jahren  18'.»2 
bis  1898  zahlbarea  Zuscbuss  von  2  144  976  Lire.  Die  Babn  soli  binuen  6  Jai^rea  fertig- 
gestellt  sein.   

EOnigliehes  Dekret  vom  10.  Mai  1883,  betreffend  den  Ban  nod 
Betrieb  einer  Eisenbahn  von  Udine  fiber  Palmanova  nacb 
Portogmaro. 

Veroffnulicbt  in  der  ,Gau.        too  4.  Juli  1888. 

Die  Konzeision  zum  Ban  nnd  Betrieb  der  nogeObr  60  km  laogen  fibeobabn  Udine- 

FUmanova-Portogruaro  wird  der  Proviiiz  Udine  ubertragen.    Zu  den  auf  8  063  001  Lire 

veranschlagten  Ati!a:;ekostf»n  leistet  der  Staat  entsprechend  den  Jiestimmnnpen  des  Geset7.es 
vom  29.  Juli  1879  ciueu  in  den  Jabreu  1892  Ids  1896  zablbareu  Zu&cbuas  von  5  064  555 
Lire.    Die  Babn  soli  in  5  Jabren  ferliggestellt  sein. 


KOuigliches  Dekret  vom  17.  Mai  1883,  betrelVeud  dea  Baa  uod 

Betrieb  eiuer  Eisenbahu  von  Suzzara  uach  Ferrara. 

VerGffentlicbt  in  der  „Gazz.  L'ff."  vom  7.  .Juli  1883. 

Die  Konzession  fur  den  Ban  und  Betrieb  der  untjefabr  77  km  langen  Eisenbahn  von 
Suzzara  nacb  Ferrara  vird  der  Provinz  Mautua  ubertragen.  Zu  den  auf  8  198  661  Lire 
veraaschlagten  Anlagekosteo  leislet  der  Staat  in  Gemassbeit  des  Gesetzes  vom  29.  Juli  187& 
einen  in  den  Jabren  1893  bis  1898  zablbaren  Zasehtus  Ton  5025655  Lire  (*/to  dea 
Aniagekapitala).  Die  Fertigitellnng  der  Babn  soil  binnen  7  Jabren  erfolgen. 


E5nigliche8  Dekret  vom  24.  Mai  1883,  betreffend  den  Ban  nnd 
Betrieb  einer  Eisenbahn  von  Dogliani  nach  Moncbiero. 

Veroffentliebt  in  der  nOazz.  Uff."  Tom  18.  Jnli  1883. 

Die  Konzession  fir  den  Baa  und  Betrieb  emer  Biunbabn  Ton  Do^ianl  naeb  Moncbiero 
wird  der  Gemeinde  Dogliani  fibertrageo.  Die  binnen  2  Jabren  zn  bewirkende  Ansfnbmng 

erfolgt  Tollstandig  auf  Kosten  der  Qemeinde  Dogliani,  der  Staat  leistet  von  der  Betriebs* 
eroiTnung  ab  einen  Znsebass  Ton  1000  Lire  for  das  Jabr  nnd  Kilometer  auf  die  Daner 
Ton  35  Jabren. 
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Bucherschaa. 


BUcherschau. 


BespreohungeiL 

E.  Winkler,  Transport-Ober-Inspektor  der  EOuglioh  SScbaiBchen  Staato- 
SiseDbalineD.  Eisenbahn-Ronteii-EarteTOiiMiUel-Raropa. 

Ansgabe  1883.   Prais  2  Mark  50  Pf. 

Diese  seit  einer  Reihe  vou  Jahren  erscheinende  Karte  ist  nicht  fur 
Jodermann,  soudern  in  erster  Keihe  our  fur  don  eisenbahnamtlichen  und 
kaatmiiDQischen  Geschaftsverkebr  beslimmt.  Sie  untersclieidet  sioli  vou 
andereo  Eisenbahnkarten  dadurch,  dass  sie  rait  Fortlassang  aller  Flusse, 
Gebirije  und  sonstiger  nur  in  allgemcin-^eoLcraphischeni  Interease  bedeut- 
samen  Angaben,  sowie  der  nieht  an  Eisenbahnlinien  liegenden  Orte  und 
der  meisten  Eisenbahn-Zwischenstationen  ein  moglichst  ubersichtliches  Biid 
der  EisenbaliQverbindungen  zu  geben  bemiiht  ist.  Diese  Ucbersicbtliehkeit 
wird  dadurcli  erreicht,  dass  die  Haupt-  and  Knotenstationeu  der  verscbie- 
denen  Eisenbabnen  im  Allgemeinen  nnr  durch  gerade  Linien  verbunden 
sind;  eine  daneben  stebende  griissere  Zabl  bezeichnet  im  Anschluss  an 
eiii  am  l\ande  der  Karte  beigegebenes  Verzeicbniss  diejenige  Verwaltung, 
welcber  die  betreft'cnde  Eisenbahnstrecke  augebOrt,  und  cine  zweite  daneben 
stebende  kleinere  Zabl  giebt  die  Lange  dieser  Strecke  in  Kilometeru  an : 
darch  beaondere  Charaktere  sind  ferner  die  ein-  und  zweigleisigen  Haupt- 
bahnen,  die  normal-  und  schmalspurigen  Nebenbabnen  nnterschieden  und 
die  ffir  den  £iseobabnverkehr  wichtigen  ZollabfertigaDgsstationen  durch 
Unterstreichen  des  Namens  derselben  gekennzeichnet;  in  dem  Verzeichniss 
der  fiabnverwaltaDgea  ist  ansserdem  augegeben  und  durch  beigefugte  Zeich- 
nungen  erl&atert,  welches  Maximalladeprofil  aaf  den  Strecken  der  Ver- 
waltang  zul&ssig  ist.  la  der  vorliegenden  Aasgabe  von  1883,  welche  die 
seit  dem  1.  April  d.  J.  eiogetretenen  Ver&nderungeD  der  VerwaltiiDgsbe- 
zirke  beriiekBichtigt,  ist  eine  der  scbnellen  Uebersicht  noch  beeondere  za 
Statten  kommende  Verbessemng  dadarch  eingef&hrt,  dass  die  zasammen- 
gehOrigen  Strecken  jedes  Verwaltongs-  bezw.  Direktionsbezirkes  dnrek 
beaondere  Farben  bervorgehoben  worden  sind.  —  Die  Karte  bietet  somit 
ftr  den  fiingangs  bezeichneten  Theil  des  Pabliknms  und  iilr  alle  mit  dem 
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Guter-  uud  Personeoverkehr  beschaftigten  Eisenbahnbeamtea  eine  grSssere 
und  bequemere  Cebersicht  als  die  meisten  ubrigen  EiseobahnkarteD  und 
kann,  namentlich  auch  rait  Rucksicbt  uuf  den  verb&ltnissm&ssig  geringea 
Preis  derselbeo,  wohl  empfohlen  werden.  J. 


StatiBtIk  der  Gflterbewegang  anf  deutschen  Eisenbabnen,  naeb 
Yerkebnbezirken  geordnet  Honat  Jaiiiiar,  Honat  Febniar,  Honat 
Hftrz  1883.   Berlin  1883.   Carl  IleymannB  Verlag. 

Vou  der  seitens  des  Ministeriums  der  offentlichcn  Arbeiten  beraus- 
gegebenen  Statistik  der  Guterbewec^ung  siud  in  raseher  Folge  seit  Anfung 
Juli  dieses  Jahres  die  drei  erstcn  Monatshefte,  ein  jedes  im  Umfange  von 
gegen  90^2  Bogen  in  gross  Quart  erscbienen.  Die  Statistik  wird  bis  zuoi 
3u.  Juli  d.  J.  monallich,  von  da  ab  bis  auf  weiteres  viertcljilhrlich  ver- 
Offentlicht  werden.  Sie  erstreckt  sich  schon  jetzt  auf  die  erbebliche  Mehr- 
zahl  der  deutschen  Eisenbabnen,  von  grOsseren  Verwaltungen  sind  die  der 
bayerischen  und  sachsischeu  Staatsbahnen,  der  pfSiziscben  Eisenbabnen,  der 
hessiscben  Ludwigsbahn.  der  Marienburg-Mlawka'er  und  der  Ostpreussiscben 
Sudhabn  nicbt  beigetrotcn.  Ueber  die  Vorgeschichte  dicser  neueu,  fur 
die  Erkenntniss  inisores  gesummten  wirthschaftlichen  Lebens  ungemein 
'\^'i('htigen  Statistik,  uber  die  Herstellung  und  die  innere  Einricbtung  der- 
selbcn  haben  wir  bereits  die  erforderlicben  Mittbeilungen  gemacht.*)  Das 
Publikum  kann  das  Werk  sowobl  in  Monats-  (spater  Vierteljahrs-)  Helten, 
als  aach  die  eiuzeloea  Verkehrebezirke  darch  den  Bacbbaodei  beziebeo. 


U£B£&SICHT 

d«r 

neaesten  Hanptwerke  liber  Eisenliahnireseii  and  aiu  rerwandten 

Oeliietaii* 

Aasslpnjf  L.  d\   Notice  sur  les  cLemius  de  fer  a  voie  etroite  daus  le  d^partemeot  da 

llndre. 

Behm,  G.  Statistik  der  Uortalit&U-,  Invaliditats-  und  HorbiliULtsferblUniMa  bei  dan 
Ba&mtanparMiial  der  Bahnan  daa  Vareina  deutachar  BiaanbabiiTanrftltiiiigan.  Naebtng 
pro  1381.  Bariin.  M  1.S0. 

Berger^  O.  StaUstiscbe  Notban  betreffand  dan  Anthail  der  Binnanachiifahrt  nn  dautscban 

Onterverkchr.    Berlin.  .//  1,30. 

Beschlltz,  S.  Oas  UnfaUgasaU»  VorscbUga  tor  Aandarung  dar  jatiigan  Gesetzg:ebim<^. 
Berlin.  M  1,00. 


*)  Ygl.  AreUT  188S,  8.  491. 
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B*iid«,  L.  Le  piiocipali  lifonne  del  nooTO  eodiee  di  eommereio.  Varooa.  Lire  3,00. 
BoiaTl]ll0r%  B.  Memento  k  TiiMge  dee  d^pot^  l^itouit  ear  les  qaeedoiis  de  dieaiioa 

de  fer.  Pari*.  Fr.  1,00. 

BonenkOy  A.  Die  Eonzessioa  de9  BiienbabnrechU.  Berlin.  5,00i 
Carte  des  chemius  de  fer  de  la  France  au  1  Janfier  1883.  Fr.  4,50. 

Capoly  G.  de.  Le  racbat  des  cbemins  de  fer  et  le  socialismo  d'BUt.  Lacbete  A  Dolbeaa. 
Cat^chisDie  ou  guide  des  cbauffeurs,  des  tnachinistes  et  des  apprentis  mecanicieris  et 

chauffeurs,  traitant  du  cbaufTago  des  cbaudiores  ^  vapeur,  des  appareils  de  siirete,  du 

montage  et  de  la  cooduite  des  luacbines.    Paris.  Fr.  4,00. 

ChMTae  de  La  Place*   Nouvelles  tables  pour  le  trace  des  courbes  de  raccordemeot  en 

are  de  cercle.  Paris.  fir.  5,00i 

GoUIgnoiiy  Cb.  Les  voles  fences  des  ports  et  la  loi  do  11  Join  1860  snr  les  ttam- 

«a7s»  Paris. 

CSotardy  Ob.  Carte  du  ehemin  de  fer  central  asiatique,  projet  de  ligne  directs  de  PBorope 

n\ix  Indes.  Paris. 

Crnuiptou.    Creusement  du  tunnel  s-ous-marin  entre  Calais  et  Douvres.  Paris. 
Desicrlption  des  machines  et  procedes  pour  lesquels  des  brevets  d'ioveutioQ  ont  ete  pria 

sous  le  regime  de  la  loi  du  5  JuilK't  1844.  Paris. 
Dornig,  A.    Ubi  ed  abusi  delle  ferrovie.    Milauo.  Lire  3,00. 

Eddff  W.  L'employd  de  cbemin  de  fer,  ra  condition  en  Fraaee  et  en  Aogleterre.  Paris. 
FeUbogta.  Sindien  fiber  die  Wiener  Stadtbabn.   Wien  1088. 

Fdraod-CUnmily  L.  J.  D.  Code  des  transports  de  maicbandise  et  de  vojaf  ears  par  chemias 
de  rer.   Paris  Fr.  12,0a 

Foiaaety  A.   L*Algerle  et  les  chemins  de  fer  k  voie  4troite.  Paris. 
Ftancq.   Cominuni-atinn  de  M.  Francq  h  la  societ^  des  inf^eors  civils,  snr  la  traction 

des  ohcuiins  lie  fer  m>''tropolitain?.  Pari-', 
ftoldsclunidt,  S.    llumlttirh  d^s  Haiidelsiechts.   2.  ,\ufl.    Stiitt?ait.  .//  ?,.O0. 

Hwigf  P.  Le  ^dtropoliiaio  de  Paris  et  Teiargis:  ement  de  la  rue  Montmartre.  St.  Germain. 

Fr.  3,00. 

HofaaaD)  M.  La  tarification  allemande  et  ses  anonalier.  Fecamp. 

Jahrbaehy  statistischee,  fnr  das  Deutsebe  Reicb.   Berlin.  Ji  2,40. 

—  far  Bremisebe  Statistlk.   Bremen.  M  7,50. 

K5nig,  R.  G.    Ueber  den  BeRriff  des  Unfalls.  Winterthur. 

Kritlli  und  Antikritik.    25  an^eblicbe  Ungiltigketten  des  Betriebsreglements  for  die 

Kistnbahi  en  I'eutschlands.    Berlin  1883. 
Lange,  A.    HatuK-ueh  des  Verkehrswe.stns  des  Deutsihen  Reicbes.  Berlin. 

L  .  . K.    L*exf>  oituiion  des  liieuiiiis  de  tVr  de  I'Ktaf.  liruxelles. 

Lt'jjrier  de  Mestoynie,  11.   La  refornie  des  lanfs  et  l.i  d  ilation  des  grauds  travaux.  I'aris. 

LucftHy  F.    Les  cbemius  de  fer  de  I'ltalie,  iour  bistoiro,  leur  exploitation  et  ieur  tarifs. 
Paris. 

HalOy  L.  La  s^curite  dans  les  cbemins  de  fer.   2.  <dii  Paris. 

■artlBy  J.  Percemeat  du  Simplon. 

Xarrliiy  Cb.  Tbe  Rassian  railway  to  Herat  and  India. 

H.  Das  Peasionsreebt  der  prenssiseben  nnmittelbaren  Staatsbeamtea  oad  die 
Fnrsorge  far  deren  Wittwen  und  Waisen  einscbl.  des  Reebtes  der  Wartegeldenpfkager. 
Beriio.  Ur  5,00. 
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Minlst^re  des  travaux  publics.  I'ompte-rendu  des  operations  iles  chemins  de  for,  des 
poDb  et  cbau^sves  et  des  mioes,  des  telegraphes  et  de  la  mariDe  de  la  fielgique  peD- 
dwt  rtDBfo  1881. 

Miiiittee  des  tnTuz  poblies.  Bnqalce  mu  1m  noyens  de  privvnir  1m  aeddenls  d» 
ehandn  d«  fer.  Firit. 

Kietmann.  Tascbeoatlas  der  Eisenbahnen  Deut»eliUaidi»  OMttRdeb-UngUllS}  der  Niedei^ 
laude  and  der  Scbweiz.   7.  Anfl.    Basel  1883.  Ji  8,00. 

Noel)  0.   Le  r^Mau  de  TEtat  et  le  budget  Paris. 

>*o{'l,  0.    Consequences  financieres  et  economiqiies  de  la  convention  de  1859. 
,  Ftttsch,  A.  Die  Sicberhoit  der  Arbeiter  gegen  die  Oeiabren  far  Leben  and  Gesundbeit  im 
Fabrikl)etriohe.    Berlin.  M  5,00. 

Bailiruy  accidents  and  casualties  pro  2  Sem.  1832.  sb.  7,  2  d. 

Ballways  (Continuous  brakes)  pro  2  Sem:  1882. 

BtttwajB  in  the  Unit.  Kgd.  Return  of  the  signal  arrangensnts  and  systems  of  woiking 
p.  1882.  8  d. 

Ballfrayt  DL  annual  report  of  the  eommisslQners  for  the  regnlaSloa  of  Tsttvays.  5  d. 
BtfenMf  la,  des  tarifi  de  chMiin  de  fer.  Lm  propositions  dM  Conpagides  de  Lyon  et 

de  TEst.  Paris, 

Boorda  ynn  Eysini^u,  S.  K.  W.    Un  mis^ble  systiase  d'exploitation,  on  lee  ^*on  Toit 

et  CG  qu  on  n<'  voit  pas.  Versailles. 
Salin,  II.    Manuel  pratique  des  po-seurs  de  voics  de  cheniin  de  fer.   Paris.  Fr.  3,50. 

Santoreau,  G.    f.c  reseau  national  des  chemins  do  fer  fran^ais. 

Say,  L.    Les  finances  de  la  Kiuuce.    Paris.  Fr.  5,00. 

Scholl.    Fubrer  des  Mascbiuisten.    10.  Aufl.    Braunschweig  1883.  M  9,00. 

Se^da*  ^de  sar  Taetion  dw  freins.  Paris. 

YertoSMiMUiigea  im  schweiserisehen  Eisenbabawesen  durch  Vsreinlieitliehnng  dM  BetriebM. 

Aaran.  M  1,80. 

TerwIehMlM  alln  StationeB  dM  PMt-,  Bisenbabn-,  Telsgiaphen-  nnd  DampfscbiffVerkehrs 

in  Oesterreich-Ungarn.  Teschen.  ^/  1,20. 

—  der  usterreichisch  iinparischeii  Zollamfer  unci  Zollstellen.    Pra?.  .//  1.00. 

Wagner.  Ueber  Verstaatlichuug  der  Eisenbabnen  uud  uber  sozialeSteuerreform.  Berlin.  M  0,60. 


Zeitsohriiten. 

Annales  des  ponts  et  ohnsedea.  Paris. 
Mai  1883. 

Inhalt:   Note  sor  Im  ponts  metalliqaes  du  cbemin  de  fer  de  Graade-Ceinture 

do  Paris. 

Bnlletlu  du  uiiuijitere  des  travaax  publics*  Paris. 
Mai  1883. 

^  Inbalt:  Repertoire  dM  loia  pour  le  mois  de  mai  1883.  Repertoire  dM  d^erets 
pour  le  quatritoe  trimestre  de  1883.  Sitaatton  dM  traTaoz  exIrordinairM  dM 
chemins  de  fer.  Resumi  dM  d^pense.s  do  premier  etablissement  des  chemins  de 
f-:'r  en  18>^1.  (Ligne  secondaires;  ensemhlo  du  resc.ui.)  Autriche.  (lle.>ultats 
d'exploiiation  des  chemins  de  for  en  1881.)  Repartition  des  rails  de  fer  et 
deader  sur  les  voies  existanles  en  1882. 
Aidd*  ftr  BlMnbebmrMM.   18S3.  3g 
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Jttil  1888. 

iDhalt:   BMtati  dViploitatioii  dM  tiimw«ys  ptndut  Vmi»  1882.  SMtatt 

comparatifs  de  Pexploitation  des  chemins  de  fer  dMnt^r^t  local  (annees  1882  <t 

1881).  Commandes  de  mat^rid  des  cheminB  de  fer  pour  les  sept  g^rands  r4s«anx 
pendant  les  mois  de  d^cembre  1882  et  jaovier   lb83.    Eapagne.  (Raealtats 

d'exploitatioD  des  cbemios  de  fer  en  1882  et  1880.) 

Cortnlblatt  fUr  Elsenbahnen  nnd  Damp&oUlEblirt  der  dBterrelcUseh-ugariMlMA 

Monarchie.  Wieu. 

Die  No.  70  bis  95  (vom  21.  Juni  bis  23.  August  1883)  enthalten  ausser  den 
offiziellea  Bekanntmacbungen  und  deu  Mittheiluogeu  uber  lu-  uad  Atuiand  oach- 
itehende  AufUtM  cte.: 

(No.  70) :  Bericht  flbwr  d«i  Sinittttditiiit  and  dto  QeVahrmig  dttr  KnalttD- 
UnterttotxuDgskaaM  der  SsterraicUflcben  Nordweitbahn  nnd  ifidiiOTddeiitaehw 

VerhiodnQgabahn  im  Jabre  1882.  Kaglnnent  far  die  Wagenbenntznnf  im  inter* 
natloDalen  Verkehr.  (No.  71):  Stand  der  Fahrhetriebsmittel  auf  den  osterreicbischen 
nnd  gemeinsamen  Eisenbabnen  mit  Ende  des  II.  Semesters  1882.  (No.  75):  Die 
EroffnuQg  der  TbeilHtrecke  Innsbruck -Landeck  der  Arlbergbaho.  (No.  76): 
Gasaebaer's  Schuellbremiie.  (No.  82) :  Zentral-Abrecbuungsbareau  der  oaterreicbisch- 
ongMriaekea  XiienlMlnMii.  EiM&lMlNi>TtorifeiMiii(to.  (No.  88):  Anlliebdr  Berictt 
fiber  die  Geteblflatbitisfcell  dee  k.  k.  HuddimiiiirtariDait  vihrand  die  Jahiw 
1882.  (No.  85):  Wertb  der  Zerreissproben  fur  die  BiWrtlMillWg  der  Qualitit  dee 
Schionenmaterials.  (No.  88,  89):  Das  Eisenbahnwesen  auf  der  Ily^iene- 
Aus&teiluDg  in  iierlin.  (No.  89):  Verein  deutschcr  Eisenbabaverwaltungen. 
(No.  92):  Die  Eleklrizitat  und  das  Verkebrswesen.  (No.  95):  Die  Riseubahnen 
Dentschlands  und  Oesterreirh-Ungarns  im  Jabre  1881. 

CBmot's  Annalen  flir  Gewerbe  and  Bauwetieiu  Berlin. 
Band  XUl.   Heft  I.    l.  Juli  1883. 

Inhalt:  Eisenbahn-Prufungskummission.  Ueber  Fabrikation  des  soe.  Kleineisen- 
zeugs.  Tragbarer  Biliet-Stempelapparat  fur  Sekund&rbabnen.  Die  Verwendimg 
doB  Buctienboliea  zu  Sisenbahoachwellen  und  das  Blythe'sche  Impragnirungs- 
Terfebreo.  Dio  Sehodlbremse  fiSr  BMobobBftdmengo  Toa  Oaiaebner.  Zv 
VerhStang  too  Dampfkeeael-BzpIotioneD. 

Hefl  n.  15.  JnU  1888. 

Inhalt:  Ueber  die  Fabiilutioii  des  lof.  Kleineiaenieugs.  Oeh.  Oborbwnth  ft.D. 

CarlLentzef.  RadreifenMehodonticber  Eisenbabnen  1880— 81.  Untorsuchongea 
fiber  das  Karbenerkennungs-  beav.  FarbenunterscbeidangBrenn^en.  Seiibobn 

Sassi-Superga. 

Heft  m.    1.  August  1883. 

lubalt:  Ueber  die  Konstruktion  der  Herzstuoke.  Einfache  Vakuumbremse  (System 
Hardj).  Die  automatiscbe  Vakuumbremse  (System  Hardy).  Signaimast  aus 
olten  Siedorohren.  Preisbewerbung,  betroffend  Funkenfang-  und  FopkoalSteb- 
apparate  for  Lokonotiven.  BokuiBtmaeliiing,  boMiBBd  AUBdemng  dor  allgo- 
ndaeo  poliseilieken  Bettioiniiingon  fiber  die  Anlegong  von  BanpfkonelB. 

Haft  I?.  15.  Aagott  1888. 

Inhall:  Hard^a  ZwoiwagoabnaiM.  Appaiak  nr  Kootrala  dor  fohffOMinriBdlt> 
koU  dor  BisoDbabiiifigo.  Uobor  Ffirdeninf  boim  Baa  d«o  Ailboigtiumab. 
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Oesterreichiscbe  Eisenbahn-Zeitiuig*  Wien. 

No.  25.   24.  Juni  1883. 

lobalt:  Die  Betriebaergebnisse  der  Lokalbahnen.  Die  neue  Kesaelsebmiade  in 
der  LolwflMtfvirwlnlfttto  dmr  a.  p.  K«iaer-Vardiiiasdt>Nordlwhn  ia  FloiiidorL 
Die  VenlMtlidnmg  der  Balmeik  ia  Preotsen.  /  Die  KontentioB  mit  den  fiamSBi- 

H«»  26.    1.  Juli  1883. 

Inhalt:  Das  Staats^arantie-Erforderniss  fur  die  osferreicbiscben  Bahncn.  Die 
Radreifenbefestigiiiig  fiir  Eisenbabnrader  nach  Gluck's  und  Curant's  Patent. 
Oesterreichi8cb-un(i;ariscbe  Staata-Eisenbaba-Gesellscbaft.  Die  ersto  Scblussfeier 
der  Fortbildoofsschale  fnr  BisenbiABlMMDtt. 

No.  87.  8.  Jnli  1888. 

Inbalt:  Zar  Taiifbegnnstigong  walindischer  Waaren.  Die  BrSibiinf  der  Tlieil- 
•treeke  Inasbmel^-Laadeclt  der  Arlbergbaho. 

Ho.  98.  15.  Juii  1888. 

lobalt:  Die  Uebernahmo  der  Rakoaitz-Protiviner  Eisenbahn  in  Staat^betrieb  and 
<iie  Verstaalliohunp  der  Kaiser-Franz-Joseph-Bahn.  Die  Durchfubrung  des  Staats- 
hahnsystems  in  Preussen.  (No.  28,29):  Der  baadeUpolitiacbe  Mittolweg  nach  Asieo. 

2io.  2».   12.  J-iIi  1883. 

Inhalt:    Begriff  der  boberen  Gewalt  im  beutigen  Verkehrsrecbte. 

No.  80.   29.  Juli  1883. 

Inliali:  Zor  Oeneral-Yersammluiig  des  Vereins  deatscher  EisenbabnTerwaltangen. 
Die  Tlieilniig  der  Zeatralkosten  der  BiseabaliDen.  Ehen-Oberban  far  BiaenbakMii 
(Sjtteo  Yofdt). 

88.  19.  August  1888. 

Inlult:  (No.  33  u.  34)  Internationale  Ausstellung  far  Elektrizitat  in  Wien.  Die 
Konveotion  mit  den  franzosischen  Eiaenbahnen.  Gnmdwge  der  Vorechriften  for 
Hen  Betrieb  auf  Lokalbabneu. 

No.  84.    26.  August  1883, 

lubalt:  Daa  deutscbe  BeidUMisenbabDsystem.  Die  Dezentralisatioa  der  Eiseik- 
babncD.  Die  ungariielMMi  StaalibabDeD     Mma  188S. 

^hryan  flr  ile  ForMvltto  8«i  JItmMmwmm* 

y.  Heft  1888. 

Malt:  Die  EiDnirkniig  der  Lasdiea  auf  die  Sebtenen  md  die  KonstniktiOD  des 
Schiemnprofiles.  Die  gekrfimniteo  eisenien  Qnenehvellen  der  Altona-Kitler 

Eisenbahn.    Dunaj  und  Weber^s  f)atentirter  Schienennagel-Zieber,  Oleisheber  and 
Winde.  Oberbau  mit  eisemen  Querscbwellen  bei  der  Main-Neckarbabn.  Schienen- 
krummer,  Vorricbtung  zum  Biegen  von  Kisenbahnsobienen,  Patent  Sohrabetz.  Zur 
Frage  der  Betriebssicberbeit  der  Kisenbabugeleise,  speziell  der  wirklicbea  Anstren- 
gung  der  FabrsehieoMi.  CSMnpoundlokoiDottfeii  vom  RegieruD^s-Mascbineiuneister 
Bonies.    biteritomiDuaikatloiis-Stgiial  fSr  Eisenbabmigo,*  System  Qasiebiier. 
VersucbsresiiUate  mit  Srharnherger's  Acbskistenuntertbeil  auf  der  Dux-Bodeobadier 
Kisenbahn.   Bericbt  uber  die  Fortacbritte  des  BiseDbahnwesens. 
Bailroad-Ciazette.  New-York. 
No.  23.    8.  Juni  18R3. 

Inbait:  Accomodations  in  sleeping  and  palace  cars.  Train  rules.  The  Mexican 
Railway.   Brooks  mogul -locomotive.   Tbe  banning •  brake  sboc   The  increased 
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•flleiiney  of  nllrotdf  for  the  tnasportation  <rf  freight  Tw  7«vi  of  a  nilnoid 
eomminioB. 

Ho.  25.   22.  Juni  1883. 

Inhalt:  Train  rules.  Dining  by  rail.  Wm.  Sellers  <fe  Go's  exhibit  at  the  Chi- 
cago exposition.    Consolidation  freight  engine  at  the  Cbicago  exposition.  Votes 

on  the  Chicago  railroad  expositiou. 

No,  26.   29.  Juui  1883. 

Inhalt:  Train  rules.  A  Ume  basis  of  paymeot  for  the  use  of  cars.  The  Western 
Vaaderbilt  Boeds.  Baldwin  passenger  loeomothre  at  the  Chieego  expoeition. 

Ho.  S7.  6.  JiiU  1888. 

Inhalt:  AppUeatlon  of  the  indicator  to  looonotives.  Train  roles.  Looomotifes 
at  the  Chicago  expoeitioo..  The  treatment  of  siek  employees  on  tiie  Denfor  and 

Rio  Grande. 

Mt.  28.    13.  JuU  1883. 

Inhalt:  Train  niles.  An  organisation  for  the  econoraie  management  of  railroads. 
American  locomotives  in  Australia.  A  standard  freight  car.  Narrow-gauge  con- 
solidation locomotive. 

Ho.  99.   20.  JoU  1883. 

Inhalt;  Bdacated  road-nasten.  Vrog  distancee  and  length  of  switdi  nils.  T^in 
mlee.  A.  e«rew*tiir«ad  primer.  The  Ohieago  ezpoeition  of  railway  sypIiaBoee. 
The  Pratt  &  Whitney  Company*B  exhibit  at  the  Chieago  ezpoeition. 

Ho.  80.   27.  Juli  1883. 

Inhalt:  Train  rules.  Thf  cheapest  workinj;  railroad  in  the  world.  Combined 
steara  shovel  and  working  car.  Snow's  steel  tired  car  wheel.  Rochester  shippers 
on  freigt  rates.    The  Chicago  exposition  of  railway  appliances. 

*  Ko.  31.    3.  August  1883. 

Inhalt:  Interlocking  and  block  signals  on  the  Boston  and  Albany.  Early  rail- 
roading In  Kentucky.  Harroer-gaage  mogol  looonwtiTe. 

Bofie  gdadnlo  des  ehoaiiis  do  for.  Paris. 
.  Jom  1888. 

•  Inbalt:  Note  sur  les  locomotives  construites  pour  les  cherains  dc  fer  francais 
de  1878  a  ISSl.  Note  Hur  Temploi  des  rails  de  grande  longueur  dans  les  voies 
courantes.  Chariot  transhordeur  sans  fosse  pour  les  voitures  et  wagons  de  la 
compagnie  dcs  chemins  de  for  de  Paris  a  Lyon  et  k  la  Mediterranee.  Statistique. 
(Analyse  des  documents  stati^tiques  relatifs  a  la  construction  et  k  Tezploitation 
des  chemins  de  fer  Italiens,  pour  l*annee  1881.) 
JnU  1888. 

Inhalt:  Note  ear  la  oonatmction  dee  loeomotiTos.  Note  snr  lee  entretoisee  en 
cnine  des  foyers  de  locomotives  et  ^outcs  auxqueUee  lee  cuiTres  doiveat 

r^sister.  Chariot  pour  transport  de  canons  de  100  tonnes.  Examen  critique 
des  sy.st<'Tr\es  d'execution  appliijiies  a  la  construcli  'ii  rapide  des  grands  tunnels. 
Compte-rendu  de  Tenquele  patlementaire  sua  I'exploitaiion  des  chemins  de  fer 
Nierfaindais. 

SokandOrlMkii^SEeltuy.  Siegen. 
Ho.  96.  87.  Juni  1883. 

Die  Orosswardeiner  LokomotiT-Strtesenbahn.  Ueber  Streseenbahnen.  Beknndir- 
bahnvorlige  in  der  IL  Kammer  des  Groeehenoglich  Heesiaehen  Landteges. 
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Ko.  27.   4.  Juli  18S3. 

Die  FriTitseliNiiMgtl«iM  in  offmUkh  x«elitlidier  Besiehong.  Uabar  StrtsMo- 
bftbnen.  Die  Stratienbehn  in  ZfiridL. 

Ho.  28.   11.  JnU  188S. 

Die  LokalbelMitarife.  Ueber  SttasMiibabiMiL 

ir4».8».  15.JaU1888. 

Ueber  Dtmpfbetrieb  anf  den  Tnunbalmeii  in  Denteehland.  (S9,  80,  81,  82). 

Ueber  Strassenbahnen. 

Ho.  80.    25.  Juli  1883. 

Die  Anlage  von  Nebenbabnen  iu  der  Rheiaproviaz. 
JNO.  81.    1.  Auffust  18S3. 

(31  uod  '62.)  Kleinere  Eisenbruckeu  fur  normalspurige  iSebenbabuea.  Ueber 

elektriaehe  Bebnen. 
Ho,  22,  8.  Avgoit  1888. 

DieProben  mit  derHeberletn-Bremae  anf  der  noraudtporigen  Seknndlrbabn  Goao- 

Meiluid.  Bine  neoe  fenerloee  LokonoMTe. 

Ho.  88.   15.  lugust  1888. 

Die  Feldbabn-Kotikurronz  auf  der  landwirthedieftlieben  Auiateliung  sa  Brran* 

schweig  am  20.  Juni  I8d3. 

Ho.  84.    22.  Aneusl  1883. 

Die  rheinische  Provinzialverwaltun?  uod  da«  Nebenbabawesea.  Die  bajemcben 
Vizinalbabuen.    EiseDbaboeu  lu  Hellas. 

No.  85.   29.  August  1883. 

Ueber  Qeiriebte  Ueiiierer  EiaenbrnekeD  ffir  normalspurige  Nebenbalinen.  Die  • 
Lokalbabnen  DftDemarka. 

2oltnng  des  Terelns  dentscber  Eisenbahn-Yerwaltnngeii.  Berlin. 

Die  Nmumern  49  bis  65  (Tom  25.  Juni  1883  bis  22.  August  1883)  entbalten  ausser 
den  regelmiaaigen  Naehrichtea  ana  den  Deotscben  Reidi,  Oeiterreieb  -  Ungam  ete.» 
Prijudisien,  oCfisiellen  Anz^gen  and  deigleicben,  naebstebeade  Abbandlungent 

(No.  50,  51,  54,  55,  57:)  Statistiscbe  Nachrichten  von  den  Eisenbahnen  des  Ver- 
eins  deutscbcr  Ei-senbahn  -  Verwaltungen.  Ei-*enbahneu  Niederlandisch  -  Indiens. 
(No.  51:)  r,i:r''>ordnuijg  tier  am  31.  Juli  1883  iu  VVien  zusammentretendeu 
General ver^auiuiluDg  des  Vereius  deutscber  Eisenbabn-VerwaltuageD.  (No.  52:)  Die 
Eiaeobalin  dareb  daa  obera  Innttal.  Die  Attona  •  Kaltenkircbener  Btsenbahn. 
(Mo.  58:)  Ueber  die  Fnge  des  Rfickkaafa  der  scbweizeriaeben  Eisenbabnen 
nnd  die  BaaofiiebtigiiBg  dee  Beebnnogaweaeni  der  Bisenbabngeiellscbaften. 
Die  kuDstlii'hen  und  naturlicben  Wasscrstrassen  im  preussiscben  Staate.  Die 
Niederlaudi.schen  Staatsbahnen.  Das  IVojekt  des  Sahara  -  Meorcs.  (No.  54:) 
Der  neue  Gutertarif  der  wesllichcn  Staatsbahiieu  uud  der  Taritkartell  rait 
der  Sudbabn.  (2so.  55—57:)  Tecbniscbe  liemerkungeo  uber  den  Unfall  bei 
Hogaletten.  Anaebreibnafr  dea  Datoms  der  Festatellnog  dea  Eigengewiebta 
der  Wa^en  an  diese  letiteren.  (No.  58:)  BetheOignng  dee  Vermns  dealaeber 
EisenbabnTerwaltungen  an  den  Bestrebungen  der  Aktien>,'esellschaft  ^Eureka". 
Zur  Vorbeugnnp  gegen  WajTennian^el.  (No.  59:)  Abstellung  von  Missbraucben 
im  Retour-  und  Rundreisebillotvorkebr.  Die  Interkommunikations  -  Signale  der 
Paris-Lyooer  und  der  franzusidcbtu  Nord-  und  Ostbabo.  (No.  60:)  Kombinirbare 
Rnadreisebillets.    Die  Fracbtberecbnung  bei  Wagenladougeu  von  Ontem  ver- 
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toUtdtMr  TtrifUMMD.  (No.  61 :)  Ziir  QtneralvwMUDmliiiig  dta  VtniiM  dmticbtr 
BisaBbaliBTtnraltoiigwi  in  Wien  im  Jnli  1888.  (No.  62,  68  n.  64:)  Protokdl 
der  In  Wion  tm  31.  Jali  und  1.  August  1883  abgehaltenen  GeneralT«rsammIitiif 
des  Vereios  deutscber  EiseababaTerwaltun^en.  (No.  64:)  Zur  Fracbtberechnung 
bei  Wagenladungen  you  Gdtern  verscbiedeoer  Tarifklassen.  Scbweizer  EiseDbabn- 
statistik.  (No.  65:)  Die  VeranderuDgea  in  den  Oberbau-Sjstemen  der  deutscben 
Babnen  nacb  der  Yereinsstotistik  pro  1880  und  1881.-  Dm  SonitnlioB  mit  dta 
franiosiieheD  Eisrabftbnen. 


Folgende,  das  Eisenbahnwesen  n.  8.  w.  betreft'ende  Aufsfitze  be- 
findeu  sicb  in  nachBtehendeu  Zeitschritteu: 

AnntnMbw  Bniiettuf*  Wien. 

Hefl  7.  1883.  Aafnabms-0«l»lUido  dot  BahnbofM  dor  k.  k.  pf.  oiterr.  Sidbahnr 
GoioUMbaft  in  Gfu. 

Bi9«flMlie  fludalfMliuf,  Hfinebon. 

No.  86^  M  «.  87.  88.  u.  80.  Jiiiii  imd  7.  Jnli  1888^  Dio  Eitonbfthnen  im  modomn 

Kultiirleben. 

Bftjeriscbe  YerkehrsbIStt«r.  Munchen. 

So*  6.  Jxm'\  1883.  Vorscblage  zur  Vereinfachung  des  Guterabfertieungstlienstes.  Zum 
deutsrhen  EisPTibahnfrachtrecht.   Die  Zentmliaation  d«r  Weicben  und  Sigoalo  auf 

der  Station  Munchen-Ostiiahnhof. 

^Ceatralblatt  der  Baarerwaltong.  Berlin- 
No.  2tt.    30.  JuDi  1883.    Die  Arlbergbabn. 

No.  27,  28,  30,  31  u.  82.    7.,  14.,  28.  Joli,  4.  u.  11.  August  1883.  Wirtbschaft- 

licbe  Fragen  des  Eisenbabnwesens. 

No*  89.  21.  Juli  1883.  Neuer  Eutwurf  zu  eiaer  SimplonbahD.  Die  Zaboradbabnen 
nacb  Riggcnbacb*8  System  und  die  neue  Drachenfelsbabn. 

Der  Civilingenieur.  Leipzig. 

Heft  4.  1883.  Versucbe  zur  Ermittelung  des  Widerstaades  von  Kiseubabuwagen  in 
goradoB  vad  giknrvtai  OaMtttroekcn  nntor  Boniffiiahmo  nnl  dit  kioibei  snr 
YonroBdinig  gdrommonon  Wagm  vnd  Appania. 

DontMhe  BMBOttang.  Berlin. 

No*  88*  80.  Joni  1888.     BiMmar  Stnatenbalm-Obarban  for  LokomotivbaCiiali. 

No*  88*  81.  Jnli  1888.  Die  neoa  Nieenbahabrfieke  flber  den  Niagua  bet  SwpeiiaioB 
Bridge  U.  S. 

No*  n*  85.  Jnli  1883.  Zabniodbahn  von  Kdnlgavintar  a.]Ui.  anf  dan  DrMheafeli. 

No*  88*  4.  Anguet  1888.  Der  Ban  der  ectten  lerbieehMi  Biionbalin,  inabeeoiidife 
der  seitige  Stend  des  Banee. 

No*  64*  11.  Angntt  1888.  Ueber  das  Perrooprofil  der  deutsehen  BieeabahiMa. 

ViitmumMt*  Paris. 

No*  86*  88.  Joni  1888.  Les  tatifs  dee  ckemioe  de  fer  beiges. 

No*  88*  14.  Jnli  1888.  Les  tarifi  des  cbemins  de  fer  el  la  ebambre  de 
de  Paris. 
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Oas  Eiseniialinwasen  in  den  Niedeiianden. 

Von     GlaaSy  KonifUolMr  SiMnbalui-Bu-  und  B<triebsiiU|Mktor. 

Einleitung. 

Das  EOnigraoh  der  Niederlande  bedtzt  ein  vortreflflichos  nnd  leistnogB- 
fthiges  Yerkehnmittel  in  dem  ausgedeluiten,  ▼ieherzweigten  Netze  seiner 
DaMrliehen  and  kflnstlieheD  WMsentraeeeo.  Dm  Yorhandeoseift  dieses 
TertEebismittolB  war  hanptsftehlioh  die  Umache,  date  lange  Zeit  in  den 
Niederianden  den  Eisenbabnen  l^eine  besoodere  Bedentong  beigemeqaen 
wnrde,  nnd  dass  dieselben  dort  nnr  enie  langsame  nnd  eigenartige 
Entwicklnng  fsnden.  Erst  in  nenerer  Zeit  ist  das  Yerst&ndniss  f&r 
die  Wicbtigl^eit  der  Eisenbabnen  anch  in  den  Niederianden  in  weitere 
Ereise  gedmngen.  WSbrend  in  den  frftberen  Jabren  die  Initiative  in 
alien  niederlftndiscben  Eisenbabnangelegenheiten  fut  aasscbliesslicb  von 
der  Regienmg  aasgegangen  ist,  wnrde  im  Jabre  1881  von  der  zwdten 
Eanimer  der  Generalstaaten  eine  Enqo^te  >  Eommission  eingesetzt  mit 
der  Aofgabe,  die  Frage  zn  beantworten :  „Wie  mass  der  Betrieb  der 
mederlftndiseben  Eisenbahnen  eingerichtet  werden,  damit  diese  letzteren 
80  viel  als  thunlich  den  Bedurfnissen  des  Verkehrs  entsprechen?"  Diese 
parlarnentariache  Kommission  bat  im  Oktober  1882  der  Kamraer  ihren 
Bericht  erstattet,  in  welchem  nameutlich  die  Nothweudigkeit  der  Ver- 
vollstandiguug  und  der  einLieitlicheren  Gestaltung  des  niederliindisohen 
Eisenbahnnetzes,  sowie  die  ErhObung  des  Eintiusses  der  Regieruug  auf  alle 
Eisenbabnangelegenheiten  betont  wird.  Mehrere  inzwischen  bekannt  ge- 
wordene  Thatsachen,  wie  n.  A.  der  Abscbiuss  von  Vertrilgen,  nach  welcben 
der  Betrieb  kleinerer,  seither  selbstSndig  verwalteter  Eiseubahnlinien  von 
der  grOssten  der  in  den  Niederianden  bestehenden  Eisenbahngesellscbaften, 
der  „Gesellschaft  fur  den  Betrieb  niederlilndischer  Staatsbahnen",  liber- 
nonimen  werden  soli  oder  bereits  ubernommen  worden  ist,  lassen  darauf 
scbliessen,  dass  den  in  dem  Beriehte  der  Enqnete-Komraission  gegebenen 
Raths^  liliigen  Folge  gegeben  werden  wird,  and  dass  uorh  weitere  Aende- 
niDgen  in  dm  ni(Mleriandi8(;hen  Eisenbaimverbaitiiiaseii  bevorsti  iion.  Aa^ 
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diesem  Gnmde  and  bei  der  vielfachen  Berfihnmg  zwiscben  den  deatschen 
and  den  niederlandischen  Eisenbahnen  durften  die  nachstebenden  Mit- 
theilaugen  uber  Ausdehiiniig,  EintluilanK  iind  Betriebsergebnisse  der 
niederlandischen  Eisenbubncn  im  .hilirc  1881,  uber  die  Entwickiang  des 
EiseDbahnwesens  in  den  Xiederlandcu,  die  daselbst  bestehenden  Eisenhahn- 
gesetze,  die  Verhkltnisse  der  wichtigeren  Eiseubahngesellsehaften  sowie 
uber  den  weseDtlichsten  Inhalt  des  Berichtes  der  Eiseubabn-Eoquete- 
Eommission  von  Interesse  sein. 

I.  Ijosdeliniiiig  nnd  Einfhelliiiig  dee  nlederlllndiseheE  EiseHlMliB* 
netses,  sowle  BetrielMergebiilsse  fm  Jahre 

Am  HI.  Dezcmber  1881  waren  auf  dem  Gebiete  des  niederlaodischeu 
Staates  die  uaciisteiienden  Babuen  im  Betriebe: 


fiisenbabugeMllMbAfi 


Linien 


L  StuMialMB. 

fin  Betriebe  bei  der  Gesell- 
schaft  fur  den  Bctricb 
niederl.  Staatsbahaeu.  . 


Im  Betriebe  bei  der  Holl&ndiscben 
Eiaenbahngesellschaft    .   .  . 


Zusammeu  Staatsbahuen  1053 

II.  PriTatbahnen. 
3.    Hollandische  Euenbahngesell- 
scbafl 


Niederllndisehe  RbetnlMliii-Gcsell- 
■ohaft  

Niederluudische    Zeotral  -  Eisen- 
babugesellscbaft  

Nordbrfttaat-  Dentadit 
balmgeseUsclMft  .  . 


Nymcpen  -  Amhem  -  Letuwarden,  Harlinpen- 
tironingea  -  prcussische  Greoze,  Meppel- 
Groningea,  Zotphaa-Chponaii,  Zvolle-Jiwi- 
g«lo,  llulriehl-T«n1o-Boiitl-Bnd»>l[o«r- 
dyk,  Rotterdam-Ho«dyk-BOMBdMa-yiis- 
lingen,  Dtraeht-Boxttl,  BiiulhoT«B-HaiMlt. 

Amstordam-Zaandam-Ditgeest-Heider. 


Amstcrdam-Ilarlcm-Leyden-IIaai;- Rotterdam, 
Harlem  •  Uitgeest,  Amsterdam  -  Uil  versum- 
AiiMrtfooit-ZntplieQ-WbitM'swyk,  HilT«r- 
•om-Utnebt 

Amsterdam  -  Breukelcn  -  Utrecht  -  Woerden- 
Rotterdam,  Gouda-Haag,  Lejdea-Woerd«ii. 

Utrecbt-ZwoUe-Kampea. 

Boztel'preiutische  Orense  (in  d«r  Bfehtunf 
aaf  Wttel). 


*)  Vgl.  Statistiek  vao  bet  vervoer  op  de  spoorwegen  en  tramwegea  oyer  bet  jaar  1881. 
UitgegeTen  door  bet  Dtpartemenl  yan  Watantaat,  Haadd  en  NitjTerbeid. 
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EisenbahngeMllsehaft 

unige 

km 

Linien. 

7. 

Niederlandisehe  Sad-Ostbahoge- 

66 

TUbnif^Heixogeabiucb-Nymegen. 

8. 

Niederlandische    Strecken  der 

Grand  Central  B«Ige.  .  .  . 

103 

Hastrieht*  Aachen,  Thefl  der  Linie  Ant- 
werpen-Qhdbtdi. 

9. 

NMHllB«Mto  Stneke  der  L8l> 
tieb  -  Mastrlditar  Htenbiliiige- 

11 

Mastricht  -  niederlandisch  -  belgiscbe  GrMiaei 
in  der  Ricbtung  tod  Luttich. 

10. 

Niederlandiscbe  Strecke  der  Eiseo- 

baltB  Meduibi— TenmuMHi .  . 

38 

Temeaxen«iiiederllndiBdi-be|glidie  <%renae^ 
in  der  Riditiuiig  fon  Mediebi. 

11. 

NiederlindiMbe  Str«ek»  dir  BImii- 

babn  Gent— TenimneD  .  .  . 

10 

Sluiskil-niederlandiacb-belgieehe  Gmie^  in 
der  Bicbtiing  TOn  Gent. 

12. 

Niederlandisehe  Strecke  des  Ber- 
giscb  -  Markischen  Eisenbabn- 

8 

yailo*iiied«ittiMUseli-preiusiMlw  Otmum,  in 
der  BMaag  Ton  yieman. 

13. 

Niedcrlandische  Strecke  des  Rhei- 
Discben    SiaeAbabn  -  Untcr- 

23 

Nymegen-CleTe. 

14. 

Niederlandiscbe  Strecke  derOlden- 

burgischen  Eisenbabn    .  .  • 

1 

Nenaehans-IhrhoTe. 

15. 

NiederliiidiiclM  Streeke  dee  Coin- 
Mindener     BiMiibftlm  -  Unter- 

5 

TheU  der  Linie  Yenlo-WeML 

16. 

Haarlem— Zaadvoort  (Lokalbahn) 

9 

ZuaamBMn  Privatbabnen  ' 

907 

Staatsbabnen  | 

10r)3 

Zusammenfiisenbahuen  im  Betrieb 

1960 

Im  Ban  waren  am  J.  Jannar  1883  die  Staatsbabnen:  Nymegen 
uber  Cnyk  and  Maashccs  nach  Venio  (56  km),  Dordreeht-Geldermalsen 
(Strecke  der  Linie  Dordrecht-Elst),  Amersfoort-Nymegen  (33  km),  Zaan- 
dam-Hoom-Enkhnizen  (49  km),  Stavoren-Leenwarden  (48  km),  Zwalnwe-' 
Henogenbiuch  (47  km),  Rotterdam  liber  Maasslais  naeh  Hoek  van  Hol- 
land, Groningen-Delfeyl  (88  km). 

Von  den  am  81.  Dezember  1881  im  Betrieb  gewesenen  1960  km 
Bisenbahn  waren  492  km  zwei-,  der  Rest  eingeleUig. 

An  Rollmaterial  war  am  81.  Dezember  1881  anf  den  Yon  der 
GeBellechaft  fQr  den  Betrieb  niederlftndieeher  Staatobahnen,  der  HoUftn- 
dieeben  EiaenbabngeBeUsobaft,  der  Niederiftndieehen  BheinbahngeseUeebaft, 
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der  Niederl&ndischen  Zentralbahn  mid  dor  Nordbrabant-DentBohen  Eiienbiliii- 

Gesellschaft  betriebeueD,  znsammeD  1912  km  langen  Linien  Torhtfideii: 

485  Lokomotiven, 
1346  Personenwagen, 
6749  Guter-  und  Viehwagen. 


Aof  den  Babneu  derselbea  Gesellschaften  betrag: 


die  Anzahl  der  befOrderten  Reisenden  .... 
das  Gewicht  der  befOrderten  Guter,  Gepack,  Vieh 
und  Dienstguter  mit  eingerechnet    .    .    .  t 
die  EinnabmeD  ana  dem  Personenverkehr  c/^*) 
,          1,          »      »    Giiterverkehr    .  ^ 

1881. 

1880. 

15  204  867 

5  804111 

20  692  012 

16  545  088 

14  537  870 

5  429  107 
19  790  489 
16  359  788 

Zasammen  £iiuiahme 
Im  Onrchscbnitt  warde  vereinnahmt: 
fftr  den  Reisenden  u.  d.  doreblahrene  Kilometer 
,   die  TonDe  Gat  uid    »             %  jfC 

37  237  100 

36  150  til 
O,oim 

n,  CtosehiehtlteheB.**) 

Dnreh  Terordnong  des  KOnigs  der  Niederiande  vom  19.  Febmar  1836 
wnrde  efaie  Eommission  eingesetzt,  welche  fiber  die  Frage  berathen  aoBte, 

ob  es  nfitzlich  sei,  in  den  Niederlanden  Eisenbabnen  zn  baneo  und  welebe 
Linien  zu  banen  sein  wfirden.  Anf  das  Gntachten  dieser  Eommission  bin 
wurde  am  1,  Juni  1836  einer  Privatgesellschaft  die  Konzession  fur  den 

Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbabn  von  Amsterdam  nach  Harlem  ertheilt. 
Diese  Bahn,  die  erste  in  den  Niederlandeu,  warde  am  20.  September  1839 
dem  Betriebe  iibergebeu  und  ist  die  Stammliuie  der  ,  UoUandischen  Eisen- 
baiingesellschaft." 

Die  Aiisicht,  (iass  Eisenbabnen  uberflussig  scien,  machte  sich  be- 
sonders  geltend,  ais  Konig  Wilhelm  1,  im  Februar  1888  den  Generalstaaten 
den  Entwurf  eines  Gesetzes  uber  den  Bau  einer  Eisenbabn  von  Amsterdam 
nach  Ilariem  vorlegen  liess.  Die  zweite  Kammer  iehnte  dieses  Gesetz 
mit  -16  gegen  2  Stimmen  ab.  Der  KOnig  zeigte  sich  jedoch  weitsichtiger 
als  die  Landesvertretaog:  trotz  der  ablebnenden  Uaitoog  der  letzteren 

*)  1  holllndiacber  Gulden  ist  bei  der  Uoreeluiiiog      1)70  M  gereefanet 
**)  Als  Quellok  fur  dieien  und  die  folgenden  Abedmitte  sind  benntet:  Der  fiericht 

der  Enqut'te-Koramission  {Vtrslag  dtt  Oommissie  tot  fiet  ?u)uden  eener  enquHe  omtrerU  de 
exploitatk  der  Nederlandsclie  Spoorwegen) ;  der  im  ^Journnl  officiel  de  la  riptMique 
fran(;aise'^  vora  19.  Januar  1877  vcroffontlichte  Bcricht  ciricr  fianzusischi^n  Komrais.sion 
uber  die  uiederlaudiscben  Eisenbabnen;  feruer  Jacqmin,  iitudc  sur  ies  chamM  de  fer 
<iM  JRoft-Btie,  Phns  1883. 
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erIieBS  er  am  30.  April  1838  die  Verordaaug,  dass  eine  Eisenbahn  gcbaut 
werden  solle  von  Amsterdam  uber  Utrecht  nach  Arnheim  mit  Abzweigung 
von  Utrecht  nach  Rotterdam  nnd  Fortsetzung  von  Arnheim  zur  preussischen 
Grenze.  Die  Mittel  fur  den  Ban  sollten  durch  Anlcihen,  nothigenfalls  bis 
zur  H5he  von  18  Miliionen  Gulden  (30,6  Millionen  Mark)  bescliaftt  werden. 
Sollten  die  Betriebsuberschusse  zur  Deckung  der  Zinsen  (4^2  pCt.)  des 
aufzuwendenden  Anlagekapitals  nicht  ausreiehen,  so  verpflichtete  sich  der 
Konig,  das  Fehlende  aus  seincn  personlichen  Mitteln  zuzaschiessen.  Wenn 
auch  diese  Garantie  nie  in  Auspruch  genommen  worden  ist,  da  die  Rein- 
einnabmen  der  Bahnen  die  Mittel  fur  die  Verzinsung  des  Anlagekapitals 
stets  gew&hrten,  so  bleibt  es  doch  als  eine  bochherzige  That  des  KOnigs 
Wilbelm  1.  zu  rfihmen,  dass  er  im  loteresse  seines  Landes  einen  betrficht* 
lichen  Ibeil  seiner  Privateiakliiifte  aufs  Spiel  setzte. 

Der  erste  Tbeil  der  hiemach  zu  bauenden  Bahnen,  die  Strecke  Amster- 
dam— Utrecht,  wurde  am  28.  Dezember  1843  erOffnet.  Der  Betrieb  wurde 
znn&cbBt  aaf  Rechnung  des  KOnigs  miter  der  Oberleitung  des  Ministers 
des  Iiineni  geMhrt  Nacbdem  auch  die  Strecke  Utrecht — Arabeim  nabezn 
fertig  gestellt  war,  wurden  in  Folge  kOniglicber  Verordnuog  vom  20.  Mai 
1845  die  in  Gem&sahei^  der  Verordnung  vom  30.  April  1838  za  banenden 
Babnen  einer  Privatgesellscbaft  Qbertragen,  welche  sich  demn&cbst  als 
aNiederUUidiflohe  Rbeinbabn-GeseUschaft^  konstitoirte,  Diese  Geaellsehaft 
nbeniiduD  alsbald  den  Betrieb  der  za  jener  Zeit  fertigen  Strecke  Amster- 
dam—Utrecht mid  stellte  nach  mid  nach  anch  die  fibrigen  Linien  fertig. 

hi  der  Zeit  von  1840  bis  1860  warden  xwar  noch  verschiedene  Ueinere 
Bahnen  konzeasiomrt  mid  ansgefiShrt,  von  denen  die  bedentendsten  die 
Strecken  von  Hbllaadsch  Dlep  inr  belgiBchen  Chrenze  nnd  die  von  Utrecht 
nach  ZwoUe  sind;  die  wiederholten  VerBnche,  PrivatgeaeUscbaften  for  einen 
nmliusenderen  Ansban  des  niederlftndiachen  Eisenbahmietzes  nnter  an- 
gemessenen  Bedbgangen  zn  gewuinen,  blieben  jedoeh  frncbtios.  Die  Re- 
gierung  sah  sich  deshalb  genSthigt,  den  Ban  weiterer  Eisenbahnen  selbst 
in  die  Hand  zn  nebmen.  Dnrch  Gesetz  vom  18.  Angust  1860  wurde  der 
Ban  folgender  Eisenbahnen  fur  Rechnung  des  Staates  augeordnet: 

1.  Arnheim  iiber  Zutphen,  Deventer,  Zwoiie,  Meppel,  Heereuveen 
nach  Leeu warden; 

2.  von  Harlingen  Aber  Leenwarden,  Groningen,  Winscboten  nach  der 
dentschen  Greose; 

3.  von  Grontaigen  fiber  Assen  naoh  Meppel; 

4.  von  Zfitphen  fiber  fiengelo,  Bnschede  nach  der  dentschen  Grenze; 

5.  von  Mastricht  uber  Roermoud,  Venlo,  Uelmoud,  Eindhoven,  Boxtel, 
Tilburg  liucii  Breda; 
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6.  Ton  Rosendaal  uber  Bergen  op  Zoom,  Goes,  Hiddeibnig  lUicb 
YlissingeD; 

7.  von  Venlo  nach  der  deutschen  Grenze; 

8.  von  Utrecht  fiber  Kuilenbnrg,  Herzogenbusch  nach  Boxtel; 

9.  von  Rotterdam  uber  Dordrecht|  Wilbehnadoip,  Moerdyk  nach  firoda; 
10.  von  Amsterdam  nach  Holder. 

Der  Baa  dieser  Bahnen  warde  nnter  LeitoDg  einer  vom  EOnige  er- 
nannten  Eommiaeion  alsbald  in  Angriif  genommen  nnd  die  erste  Strecke, 
Tilbnrg— Breda,  am  5.  Oktober  1863  dem  Oflfentiichen  Verkehr  ubergeben. 
Die  Fmge,  wer  den  Betrieb  ffihren  solle,  war  in  dem  Geeetze  vom 
18.  Augast  I860  offen  gelaasen  vnd  epiterer  Entecbeiduiig  vorbehalten 
woiden.  Die  Regiemng,  welche  anter  dem  Binfloese  der  dunaligea  An- 
BebanoDgen  fiber  dae  EieeDbaluiweaen  nnr  nnter  dem  Draeke  der  Notb- 
wendigkeit  den  Avibftn  dee  Bleenbabmietiee  anf  Staatskoaten  ftbemommen, 
hatte  keine  beaondere  Neigong,  den  Betrieb  der  fertig  geatellten  Bahnen 
selbet  ra  flbeniehmen.  Die  Laadeavertretang  f&rehtete,  daaa  politiache 
InkonTenieDsen  dnreh  die  bei  Einfllhning  dee  Staatsbefariebea  eintretende, 
bedentende  Termebmng  der  ZaU  der  Staatabeamten  entateheo,  vnd  daae 
die  Minister  den  ana  dem  Staatabetrieb  reanltirenden  Zawacba  an  Hacbt  nnd 
Sinflaaa  miaabraocfaen  kOnnten.  Unter  dieaen  UmatSnden  kamen  die  yoo 
einer  GeaeUscbaft,  welehe  aieh  nrsprunglich  za  dem  Zwecke  gebildet  hatte, 
daa  BoUmaterial  Ittr  die  za  banenden  Btaatababnen  herznateUen,  gemaoiite& 
Anerbietongen,  den  Betrieb  der  Skaatabahnen  zn  flbemehmen,  gelegen. 
Dieae  GeaeUsdiaft  fllrditete,  daaa  der  Staat,  wenn  er  den  Betrieb  der 
Babnen  aelbet  liberaebmen  wfirde,  demnScbat  audi  eigene  Werkattttan  anr 
Heratellnng  nnd  Reparatnr  seines  Bollmaterials  anlegen  and  dadnrch  die  von 
ihr  selbst  angelegten  Werkst&tten  fiberfliissig  nnd  werthlos  macben  werde. 
Die  VerhaDdluDgen  mit  dieser  Gesellschaft  fuhrten  bald  zam  Ziele;  darch 
Gesetz  vom  3.  Juli  1863  wurde  bestimmt,  dass  der  Betrieb  der  Staats- 
babnen  an  Privatunternehmer  iibertragen  werden  sollte.  Am  11.  August 
1863  wurde  daraufbin  mit  der  nunmehrigen  ^Gesellscbaft  fur  den  Betrieb 
von  Staats bahnen"  ein  Betriebavertrag  abgescblossen,  von  dessen  wesent- 
licheren  Bestimmungen  im  Nachstehenden  die  Rede  sein  wird.  Die  Regierung 
uberwies  der  Gesellscbaft  sammtliche  in  GemSssheit  des  Gesetzes  vom 
18.  August  1860  vom  Staate  gebauten  Bahulinien  nach  deren  Fertigstellung, 
mit  Ausnahme  der  Linie  Amsterdam — Helder,  welche  im  Jahre  1865  von 
der  „Hollandis<'ben  EiseDbahngesellschaft"  ubernommen  wurde. 

Verscbiedene  iiltere  Linieii  des  niederlandiscben  Eisenbahnnetzes,  wie 
Amsterdam — Rottfrdam  und Amsterdam — Utrerht — Harlem  waren  nrsprung- 
lich mit  einer  breiteren  als  der  normalen  Spurweite  ausgefuhrt  und  die 
Geleise  derseiben  mnssten  daher  sp&ter  amgebant  werden.   fur  den  Um- 
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ban  der  Strecke  Arasterdum  -  Utrecht— ilarlem,  welcher  in  Folge  des  am 
18.  Juli  I'-'ol  in  Berlin  zwisrhen  den  Regieruuj::en  der  Niederlande  und 
von  Preussen  abgeschlosseueu  Staalsvertragcs  uber  den  Anschluss  der  Fort- 
setzung  der  Linie  Amsterdara-Utrecht-Harlem  an  das  prenssische  Eisen- 
bahnnetz  zar  Ausfuhroug  kam,  erhielt  die  Niederlaudischc  Rheinbahn- 
gesellscbaft  vom  Staate  eiue  Sabventiou  von  1 000  000  fl.  (1  700  000  JC). 

m.  Allgemeine  Etsenbahngesetsgebiiiig. 

Das  erste  Gesetz,  darch  welches  die  niederliindischen  Eisenbahnver- 
h&ltnisse  im  Allgemeinen  geregelt  wurden,  datirt  vom  21.  Augast  1859. 
Die  wesentlichsten  Bestimmungen  desselben  sind: 

Die  Konzessionare  einer  Eisenbahn  sind  fur  die  ordnuugsmassige  Aus- 
fiihrung  der  Tiansportleistungen  nach  den  Bestimmungen  des  Handels- 
gesetzbuchs  verantwortlich.  Sie  sind  gehalten,  jedem  Konzessionfir  anderer 
Lioien  gegen  Entschadiguog  den  Anschluss  an  die  eigenen  Bahuen,  die  Mit- 
beaatznng  der  BahnbOfe  und  der  Bahnen  selbst  za  gestatten.  Die  Betriebs- 
reglements  nnterliegcn  der  ministeriellen  Genehmigong.  Die  allgemeine 
Aofsicht  fiber  den  Betriebsdienst  wird  ausgeubt  durch  einen  ?om  KOnig 
eroannten  Rath;  die  mit  der  UeberwachoDg  beauftragten  Beamteu  haben 
das  Rech^  die  Einfuhraog  der  von  ibnen  im  loteresse  des  Dienstes  fQr 
Duthig  erachteten  Maassregein  zn  fordern,  der  Minister  entsoheidet  aaf 
ibre  Vorsehiage. 

Der  Minister  entscheidet  ferner  uber  die  Anlage  der  BabnhOfe  nnd  Halto- 
stonen,  die  Abfahrts-  and  Anknnftszeiten  und  die  Znsammensetzang  der 
Zfige;  er  genelimigt  die  Tarife  und  kann  deren  Ermftssignng  anordneo. 
Wird  daieh  eine  von  der  Regiemng  angeordnete  Tarifermftssigong  die  Bein- 
einnahme  nnter  8  Prozent  des  Eapitals  herabgedrflckt,  so  hat  der  Eon- 
zessionftr  Anspnich  anf  BntsebSdigvng. 

Die  Tiansporte  too  Tmppea  nnd  Eriegsmatorial  sind  zn  halben  ^reisen 
ansznittliren;  Polizeibeamto,  Gensdarmen  nnd  Gefitngene  sind  nnentgeltlieb 
zn  belArdem,  ebenso  die  Postsendnngen. 

Jede  Linie,  welehe  20  Jahre  lang  in  Betrieb  ist,  kann  T<m  der  Re- 
giemng  zw-aekgekanft  werden  nnter  folgenden  Bedingnngan: 

Der  dnrchsehnittlicbe  jfthrliche  Reinertrag  wird  eimittolt  nach  dem 
ErgebnisB  der  letzten  7  Jahre,  niteh  Abzng  der  beiden  nngftnstigsten  Jahre; 
der  Eonzessionftr  erhllt  eine  Snmme  gleich  dem  zwaazigfiichen  Betrage 
des  ennittdton  jShrlichen  Dnrchsehnittoertrages  nnd  ansserdem  one  Prftmie 
Ton  15  Prozent 

Das  Gesetz  yom  21.  Angnst  1859  wnrde  dnreh  das  Gesetz  yom 
9.  April  1875  aufgehoben.  In  dem  leteteren  sind  indessen  die  BestimmangeD 
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dee  enteron  mit  eioigen  Abftndemiigeii  qnd  Brgftozongen  wiederliolt, 
deren  mebtigere  folgende  Pnnkte  betreffen: 

Jede  Aenderoog  in  den  TuifBttien  moss  dnreb  Offentlidie  Bekannfc- 
macbong  znr  KenntniBS  dee  Pnbliknms  gebimeht  werden  nnd  swar  minde- 
stens  einen  Monat,  bevor  tie  in  Kraft  tritt. 

Bei  FeBtotellnng  der  Fraohtsttze  sind  penOnliohe  BegfinsttgongeD  an- 
zolftsaig. 

Der  Minister  liat  das  Becht,  innerbalb  des  ganzen  Beicbes  die  Sta- 
tionen  festzostellen,  welcbe  nnter  einander  direkten  Personen-  nnd  Qftter- 
▼erkebr  baben  soJlen. 

Die  staatliche  Beanfsicbtignng  der  Bisenbahnen  wird  dnrch  das  dem 
Minister  fUr  Wasserban,  Handel  nnd  Indnstrie  (Minister  van  Watersiaat, 
Handel  en  Ngverheid)  oatersteUte  Anfidebtsamt  (Baad  van  toezigt)  ans- 
geubt.  Dieses  Anfeicfatsamt  bestebt  ans  3  Mitgliedem  nnd  einem  Sekretftr 
nnd  bat  2  Ingenienre  and  etwa  20  Anfseher  nnter  sick.  Bei  der  Anf- 
sicbt  fiber  die  Bisenbahnen  soli  in  erster  Beihe  die  Betriebssicherheit  ins 
Auge  gefaast  werden.  AUjahrlich  werden  die  gesammten  Bahnen  des  KOnig- 
reichs  darch  eines  der  Mitglieder  des  Aufsichtsanites  ganz  speziell 
revidirt;  die  verschiedeueu  Mitglieder  wechseln  bei  dieser  Revision  dergestall 
mit  eioander  ab,  dasa  jedes  Mitglied  nach  Verlanf  von  3  Jahren  einmal 
sfimmtliche  Bahnen  revidirt  hat.  Die  tfigliche  Aofsicht  fiber  den  Zastand 
der  Bahnanlagen  (weg  en  werken)  wird  durch  dem  Aufsichtsamte  unter- 
stellte  Eiseubahnautst'her  ausgeubt,  welche  eine  jiihrliche  Besoldung  von 
12  bis  1  800  fl.  (2  040  bis  3  060  e///^)  beziehen,  und  zum  grosaeren  Theiie 
aus  dem  beim  Baa  der  Staatsbahnen  besch&ftigt  gewesenen  Persoaal  ent- 
nommen  siad. 

lY.  Die  GesellBehaft  flkr  den  Betrieb  ron  StaatsbalueB. 

(Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen.) 

Die  wesentlichsten  Bestimmungen  des  Vertrags  vom  11.  August  1863, 
durch  welcheu  die  Regierung  der  in  der  Uebersi-lirift  genannten  Gesell- 
schaft  den  Betrieb  von  Staatsbahnen  fibertnig,  waren  die  nachstehenden: 

Der  Staat  Qbergiebt  der  Geseliachaft  die  fertige  Bahn,  d.  h.  die  Ge- 
leise  und  die  Stationen  mit  allem  /ubehOr.  Die  Geseilsehaft  bescbafffc 
das  Koilmaterial  und  alles  fur  den  Betrieb  erforderliche  bewegliche  Ma- 
terial. Die  Geseilsehaft  besorgt  den  Betrieb  und  die  regelmassige  Dnter- 
baltang  der  Bahn;  oar  aassergewOhnliche ,  an  grossen  KaDstbanten  aas- 
.  zaffibrende  Reparatnren  oder  Wiederherstellangen,  welche  in  Folge  der 
Binwirknng  hOherer  Gewait,  durch  Ueberschwemmungen,  Deicbbrfiche  n.  s.  w. 
notbwendig  werden,  musseo  direkt  vom  Staate  getragen  werden. 

Die  Regiemng  setzt  die  Tarife  anf  Vorschlag  der  Gesellscbaft  fast. 
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Die  Eonze&Biooiurkande  nonnirte  i&dessen  gewiase  Ufaiimaltarife.  Im 
Falle  einer  HerabBetznng  demlben  fioden  die  vorgedaditeii  fieitiiiimiiogeii 
dee  Gesetzes  Yom  21.  August  1859  Anwendung. 

Srweitenmgen  der  vorhandenen  Anlageo,  welehe  nach  ErSffnuug  des 
Betriebes  erforderlich  wurden,  soUten  zn  Lasten  des  Staates  ausgefubrt 
werden.  Die  Dauer  des  Vertrags  wurde  auf  50  Jahre  festgesetzt;  der 
Staat  behielt  sich  iadessen  das  Recht  vor,  die  Konzession  schon  nach  20, 
30  oder  40  Jahren  zuruckzunehmen.  Die  im  Falle  der  Zuiiicknahme  der 
Konzession  an  die  Gesellschaft  zu  zahlende  EuUcbadigimg  sollte  nach  dem 
finanzielien  Ergebniss  der  letzteu  7  Jahre,  nach  Abzag  des  Ergebnisses 
der  beiden  ungilnstigsten  Jahre,  festgestellt  werden;  es  sollte  der  Gesell- 
schaft das  'Jtifache  des  so  ermittelten  jilhrlichen  Durchschnittsertrages 
gezahlt  werden,  wozu  noch  15  pCt.  treteu,  wenn  die  Zurucknahme  nach 
deni  /wanzii;sten  und  10  pCt.,  wenn  die  Zariicknahme  nach  dem  dreissigsten 
Betriebsjahre  erlolgte.  Bei  Ablanf  der  Konzession  (also  nach  60  Jahren) 
war  der  Staat  gehalten,  das  der  Gesellschaft  gehOrige  Betriebsmaterial  za 
einem  durch  Sachverstandige  festzustellenden  Preise  za  ubernehmen. 

In  Bezag  anf  die  Vertheilung  der  Einnahmen  zwischen  btaat  uod 
Gesellschaft  wurde  in  dem  Vertrat^e  folgendes  bestimmt: 

Wenn  die  Bruttoeinnahmo  3  000  fl.  (5  lOO  ,Jf  )  fur  das  Kilometer 
nicht  uberstieg,  so  kam  dieselbe  vollstandig  der  Gesellschaft  zu  Gute, 
War  die  kilometrische  Einnahme  hoher  als  3  OOO  fl.,  so  wurde  der  Ge- 
sellschaft zuD^chst  ein  gewisser  Prozentsatz  derselben  fur  Betriebskosten 
zagewiesen,  berechnet  uach  einer  Skala,  nach  welcher  bei  steigender  Ein- 
nahme fur  das  Jahr  und  Kilometer  dieeer  Prozentsatz  abnahm.  Die  Skala 
ffir  die  Berechnung  dieses  vorweg  zn  nehmenden  Antbeils  der  Gesellschaft 
hatte  34  Positionen,  von  welchen  einzelne  bier  angefuhrt  werden  mOgen. 
£■8  erbielt  die  Gesellschaft  Toraus  bei  einer  kilometrischen  Einnahme  YOn 

3  001  fl.  (  5  102  JC)  bis  3  250  fl.  (  5  525  JC)    .    .    95  pCt. 

4  001  n.  (  6  802  JC)  „  4  250  fl.  (  7  225  c  M)  .  .  78  » 
5001  fl.  (  8502  J^)  ,  5250  fl.  (  8925  .  .  68  i, 
6001  fl.  (10202  <y^)  „  6500  fl.  (11050  c^)  .  .  58  , 
7  001  fl.  (11  902  JO  n  7  500  fl.  (12  750  c/^}  .  .  55  , 
9  001  fl.  (15  302  c^)  ,  10000  fl.  (17  000  .4^)  .   .   51  » 

Bei  einer  Einnahme  von  mehr  als  10000  fl.  verringerte  sieh  der  vorweg 
zn  nehmende  Antbeil  der  Gesellschaft  ffir  je  1 000  fl.  (1  700  «^)  nm 
1  pa.    Ueberstieg  die  kilometrisehe  Einnahme  28000  fl.  (47  600 
so  sollte  die  Gesellschaft  immer  nnr  85  pGt,  vorweg  eihalten. 

Yon  dem  Best,  welcher  nach  Abzng  des  hiemach  sich  ergebenden, 
der  Gesellschaft  vorweg  znkommenden  Aniheils  yerbleibt,  gehdrten  Vs  dem 
Staate  nnd  ^/s  der  GeseHschaft. 
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Bei  der  Berechnniig  der  BraUoeiniuJinid  sollten  Nebeaeinnahmeiii 
wie  der  EriOs  ans  der  Verpaohtniig  Ton  Bfthnhofe-BeetanrationeD,  dem  Yer- 
kanf  des  an  den  BOschmigen  waehsendeii  Grases  u.  s.  w.  mit  eingerecboet 
werden,  wthrend  die  IBr  Be-  nod  Bntladen,  eowie  die  ana  dem  Bollfohr* 
wesen  aieh  ergebenden  Einnahmen  gaaz  der  GeseUadiaft  zoielen. 

Wfthrend  der  Dauer  des  Vertrages  konnteii  der  Eisenbahn  keine 
Steaera  za  Gnnsten  des  Staates,  der  Provinzen  oder  Gemeinden  anferlegt 
werden. 

Nachdem  die  Gesellschaft  fQr  den  Betrieb  von  Staatsbahnen  diesen 
Vertrag  abgeschlossen  und  den  Betrieb  der  inzwischen  fertig  gestellten 
Staatsbahnlinieii  iibetDomineu  Latte,  siichte  sie  im  Interesse  der  Erbdhung 
des  Verkehrs  auf  den  ihr  verpachteten  Linien  ihren  Geschaftsbetrieb  ancb 
auf  ausserhalb  der  ietzleren  gelegenen  Babnlinien  auszudehnen.  Sie  schloss 
zu  diosem  Zwecke  mit  der  Lutticb-Limbargcr  Eisenbahngesellschaft  im 
Jahre  1804  Vertrage  ab,  nacb  welcben  letztere  ibr  den  Betrieb  der  ihr 
gehorigen  Babnlinie  Eindhoven-Hasselt  und  Hasselt — Ans  (Station  der 
Lioie  Lutticb -Brussel  der  belgiscben  Staatsbahu)  gegen  Zablung  eines 
jabrlicheu  Paai^cbquaiilums  in  Pacht  gab.  Ebeiiso  pachtete  die  Gesellschaft 
im  Jahre  1864  auch  gegen  Zahlung  eiues  jahrlichen  Pauschquautams  die 
Linie  Almelo-Salzbcrgen,  wodurch  sie  in  den  Besitz  einer  direkten  Ver- 
bindang  zwisehen  deu  Nicderlanden  einerseits  and  Hannover  imd  Nord- 
deutschland  audererseits  karn. 

Die  von  der  Gesellschaft  erzieltcn  linanziellen  Erfolge  waren  nicht 
gunstig.  Sie  konnte  im  ersten  Betriebsjahre  nur  l,io  nnd  im  zweiten 
kaum  3,70  pCt.  Dividende  auf  ihr  eigeues  Kapital  zahlen;  im 
dritten  Betriebsjaiire,  also  in  1866,  sank  die  Dividende  auf  Null.  Damit 
die  GeseUechaft  den  Betrieb  fortfuhren  konnte,  wurde  ihr  auf  Gnmd  dee 
Gesetzes  vom  29.  Dezember  1866  von  der  Regierung  ein  Vorschuss  von 
2  500000  fl.  (4  250000  JC)  gegeben.  Im  Jahre  1867  liess  die  Regie- 
rung  sicb  von  der  Landesvertretung  einea  Kredit  bewilligen,  nm  den  Betrieb 
der  Staatebahaen  selbst  ubernehmen  zn  konnen,  falls  die  GeseUsGhaft  in 
Konkurs  geratben  soUte.  Die  Gesellschaft  hielt  sich  indessen,  es  bessertea 
sicb  sogar  ihre  Yerbaltnisse  ein  wenig,  echUeselich  wurde  jedocb  auch  von 
derBegiening  die  Nothwendigkeit  einer  von  der  Gesellechaft  schon  eeit 
lingerer  Zeit  beantragten  Revieion  des  BetriebsTertrags,  namentlich  der 
finanzielleii  Beetimimingen  desselben,  anerkannt.  Als  HanptfeUer  der  BeBtim- 
mnogen  fiber  die  Vertiieiliuig  der  Einnahmen  zwischen  Staat  nnd  Geaeliechaft 
wnrde  bezeichnet^  daes  oicht  genflgende  Rflcksicht  auf  dae  Steigen  der 
Betriebeanegaben  bei  wacheenden  Bmttoeinnahmen  genommeii  war.  Naeh 
viel&chen  Unterhandlnngen  kam  deehalb  am  21.126.  Mai  1876  eine  Ueber- 
einknnft  fiber  Abftndenmg  deaYertrags  von  186S  zn  Stande.  Der  Scbwei^ 
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pankt  dieser  AhaDdernng  liegt  in  den  finanzielien  Bestimmiuigeii,  welche  in 
dem  neaen  Vertnge  wie  folgt  lanten: 

Ans  der  Brnttodnnahme  werden  vorweg  behnfs  BOdnng  ones  Gelds- 
Eraeaemngsfonds  entnommen: 

.  600  fl.  (  860  viC)  fur  jedes  Kilometer  eingeleleiger  mid 
1000  fl.  (1700  c^)  „     „        „      iwei   „  Strecke. 

Von  dem  hiernach  verbleibenden  Reste  der  Bruttoeinnahmeu  erhlllt 
die  Gesellschaft  8U  pCt.  Fur  neu  eroffnele  Linien  wird  der  Gesellschaft 
ausserdem  ein  Zuschuss  zugebilligt,  welcher  fur  das  Kilometer  nnd  fiir  die 
ersteii  4  Jaiire  je  60u  fl.  (1020  JC)  and  fur  die  folgenden  4  Jahre  je 
30(>  fl.  (r)10  .  //)  betragt.  Der  nach  diesen  Abziigen  verbleibende  Rest 
der  Bruttoeinnahme  gehort  dem  Staate.  Wenn  indessen  der  Antheil  der 
Gesellschaft  zusammen  mit  deu  fur  den  Erneuerungsfouds  u.  s.  w.  vorans 
zu  entiielmiendeu  Betriigen  die  Surame  von  480U  fl.  (8160  JC)  fur  das 
Eil(Jineter  uicbt  erreicbt,  so  flie<<st  die  gesammte  Brattoeinnfthme  bis  zar 
Huhe  dds  genannten  Betrages  der  Gesellscliaft  za« 

Ansser  dem  zam  Zwecke  der  Ernenemng  der  Geleise  gebildeten 
fonds  mnes  die  GeseUscbaft  noch  znrficklegen: 

1.  100  fl,  (170  JC)  f&r  das  Kilometer  Bahnl&oge  zar  Deckong  der 
Schftden,  welcbe  dnreb  Brand  oder  eonetige  Unftile  Teianlasst 
werden; 

2.  4  pCtk  der  Bruttoeinnahme  f&r  die  Bmenemng  der  Masdunen, 
sowie  der  Penonen-  nnd  Gflterwagen. 

Uebersteigt  liicrnach  der  Reingewinii  der  Gesellschaft  4^2  pCt.  des 
Kapitals,  so  wird  der  Deberschnss  zwiscbea  Staiit  and  Gesellschaft  gleich- 
massig  vertheilt,  and  zwar  so  lunge,  bis  der  Keingewiiiu  dor  Gesellschaft 
5  pCt.  betragt,  von  weiterem  Ueberschass  gohoren  tiem  Staate,  Vs  der 
Gesellschaft. 

Um  den  Betrag  des  ReiDgewions  der  Gesellschaft  festzustellen,  werden 
von  der  Gesammteinnahme  derselbeo  abgezogen:  Die  Kosten  der  Unter- 
haltung  nnd  des  Betriebs,  die  vorweg  /a  entnehmenden  Betrage  fur  die 
Errichtung  der  verschiedeneu  Reservefonds  and  der  Unterstutznngskasse, 
die  an  andere  Gesellschaften  za  zahlenden  Betrage  fiir  Benutzuiig  gemeiu- 
schaftlicher  Bahnhufe  nnd  des  Rollmaterials,  endlich  die  zar  Zahlung  der 
Zinsen  nod  der  Amortisalionsqaote  fur  die  kootrahirte  Anleibe  erforder- 
lichen  Betrage. 

Weitere  Vergiinstigungen  warden  der  Gesellschaft  noch  zagebilligt  in 
Bezug  aaf  die  Legung  des  zweiten  Geleises,  soweit  die  Staatsregierong  die 
Anlage  desselben  fur  nothwendig  erachtet. 

Die  Geeellscbaft  verpflicbtete  sicb  dagegen,  aasser  den  Staatsbabnen, 
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welohe  iiir  beratB  diunsh  die  KoDzessioii  tou  1863  fibertragtn  warea,  noch 
den  Bdtiieb  auf  folgenden  Streeken  za  flberaehmen: 

1.  auf  den  kraft  des  Gosetzes  vom  21.  Mai  1873  fur  Rechnung  des 
Staates  anzalegenden  Bahnen  Zwalawe-Zevenbergen  mid  Aroheim- 
Nymegen ; 

2.  auf  den  kraft  des  Gesetzes  vom  10.  November  1875  fur  Rech- 
nung des  Staates  zn  bauenden  Bahnen  ZwoUe-Almelo,  Dordrecbt- 
Tiel-Elst,  Nymegen -Yeolo  and  von  Stavooren  uber  Hindelopen 
and  Sueek  nach  Leeawarden; 

3.  soweit  68  von  dem  KOnige  bestimmt  wird,  auf  denjenigen  weiterea 
Liiiien,  welche  aasser  den  ▼orgeoaimten  noch  kraft  des  Gesetzes 
Tom  10.  November  1875  oder  gemftss  kOnftig  zn  erlassender  Ge- 
selxe  fir  Rechnung  des  Staates  gebaut  werden  oder  fiber  welche 
letzterer  dnrch  Ueberemkonft  mit  anderea  Eisenbahnontemeh- 
miingeii,  dorch  Einsiehen  tod  Konzeerionen  oder  in  anderer  Weiee 
die  YerfBgnng  erbftlt 

Der  Betrieb  anderer  EfBenbahmmtemeliiiiiiiigen  vnd  aller  aoDstigea 
GeBchSfte,  sovie  die  Betbeiligung  bei  sfdehen  dacf  ?oii  der  GeadlflclBft 
nnr  mit  anadrftcklicher  Znatiiiimnng  des  KOniga  fibemommen  werden. 

Weiter  ubernahm  die  Gesellschaft  nach  dem  nenen  Vertrage  die  Ver- 
pflichtnng,  die  Zahl  der  taglich  auf  den  Staatsbahuen  zu  fahrenden  Per- 
sonen-  oder  gemischten  Ziige  (noch  der  Konzession  von  1863  drei  ZQge  in 
jeder  Richtung)  um  einen  Zug  und  bei  eventneller  Steigenmg  der  Brntto- 
eionahmen  noch  weiter  zu  vermehren. 

Die  Konzession  der  Gesellschaft  erlischt  am  31.  Dezember  1917.  Die 
Regierung  kann  jedoch  schon  20,  30  oder  40  Jahre  nach  Yollendung  der 
kraft  des  Gesetzes  vom  18.  August  lb60  anzalegenden  Staatsbahnen  dorch 
Kundigung  der  Uebereinlnmft  die  Konzession  einziehea.  Die  Bedingnogen 
fOr  den  Fall  der  Endigong  oder  Efindignng  der  Konzession  wnrden  dorch 
die  neoe  Uebereinkonft  in  einigen  wesex^tlichen  Punkten  abgeandert. 

Die  Uebereinkonft  vom  24./25.  Mai  1876  erhielt  rflckwirkende  Kraft 
TOm  1.  Jannar  1876  ab  and  ist  hente  noch  gultig. 

Die  aoB  der  Verpachtong  des  Betriebes  der  Staatsbahnlinien  f&r  den 
Staat  erzielten  finanziellen  Ergebnisse  aind  bia  jetzt  sehr  angOttatig 
geweeen.  Die  vom  Staate  fur  den  Ban  Yon  916  Eilometem  Eiaen- 
bahnen,  welche  an  die  BefcriebBgeaeUacbaft  Terpachtet  aind,  an^wendeten 
Anlagekosten  haben  268081 330  *4^  betragen,  illr  das  Kilometer  also 
dnrchBchnittlidi  etwa  280000*^  In  der  nachatehenden  TkbeDe  aind 
die  finaazieUen  Ergebniiae,  anf  daa  KUometer  Bahnlftnge  redniirti  fllr  die 
Jahre  1884  bia  1880  angegeben: 
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£b  hat  hiemach  bis  jetzt  der  Staat  im  Jahre  1875  die  hOchste 
kilometrische  Einoabme  erzielt,  aber  selbst  in  diesem  gfinstigsten  Jahre 
hat  dieselbe  nnr  l,i5  pGt.  des  dnrchscbnittlich  ffir  das  Kilometer  Bahn- 
Ifinge    aufgewendeten  Aniagekapitals   betragen.     Es   ist  aus   der  Zu- 

sammenstelluug  auch  ersichtlich,  wie  die  an  den  Staat  gezahlteu  Betriige 
vom  Jahre  187(5  aii,  iu  welchcm  der  neue  Vertrag  in  Kraft  trat,  herab- 
gegangen  siod. 

Die  AktionSre  der  Betriebsgesellschaft  haben  seit  1876  sich  wesent- 
lich  besser  gestaoden  als  fruber;  sie  bezogeo  seitdem  stets  uber  5  pGt. 
von  ihrem  Kapital. 

Was  das  allgemeine  Verhaltniss  zwischen  dem  Staat  and  der  Betriebs- 
gesellschaft betrifft,  so  entstehea,  soweit  bekannt  geworden,  Differen/.en 
hanptsSchlich  uber  die  Ausfuhrung  von  solcben  Erweiternngsanlagen,  fur 
wekhe  die  Kosten  vom  Staate  za  tragen  sind.  Die  Nothwendigkeit  der- 
selben  wird  gewObnlicb  von  der  GeseUsubaft  bebaaplet,  von  der  Regieroug 
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bestritten.  Anoh  liber  die  Fnge,  von  wekshem  Pankte  an  bei  statt- 
gebabten  Besch&digungen  dee.  Babnkdrpera,  der  Banwerke  a.  e.  w.  die 
.bOheie  Gewalt*  ale  Ureacbe  anzneelieii  ond  daher  der  Staat  mit  deo 
Koeten  der  WiederiiereteUnng  za  belaeten  iet,  enteteben  mamugCube  Mei- 
mmgSfereebiedenbeiteD. 

y.  Die  Uoll&ndiscbe  Eiseiibabngesellsdiaft. 
(HeUaadscbe  Qzeren  Spoorwegmaateebappy.) 

Die  ^teste  Eisenbabn  des  ESnigreichs  der  Niederlaode  ist  die  am 
20.  September  1839  erofl'nete  Lioie  Amsterdam -Harlem,  die  Stammlinie 
der  Hollandiscbea  Eisonbahngesellschaft.    Darrh  Verordnuug  vom  22.  Juni 
1840  wurde  dieser  Gesellschaft  auch  die  Kouzession  ertheilt  fur  Ban  und 
Betrieb  der  Linie  Rotterdam-Harlem,  deren  letzte  Tbeilstrecke  am  3.  Jani 
1847  erofFnet  wurde.  Bis  zum  Jabre  1865  bescbriinkte  sich  die  Tbatigkeit 
der  Gesellschaft  auf  die  Eisenbabn  Amsterdam -Haag- Rotterdam.  Darch 
Verordnung  vom  28.  April  1865  wurdo  ibr  auch  der  Betrieb  der  in  Ge- 
massheit  des  Gesetzes  vom  18.  August  i860  vom  Staate  gebauten  Eisen- 
babn Amsterdam -Helder  ubertragen.    Die  Bedingnngen  des  Betriebsuber- 
lassungs-Vertrags  entspracben  im  Wesentlicben  denjenigen  des  vorge- 
dachten  Vertrages  vom  11.  August  18(53.   Die  erste  Theilstrecke  Alkmar- 
Helder  der  Staatsbahnlinie  Amsterdam  -  Helder  wurde  am  20.  Dezember 
1865,  das  letzte  Stuck,  die  Strecke  Amsterdam-Zaandam,  erst  am  15.  Mai 
1878  erolTnet.    Die  Verbindungsstrecke  Harlem  -  Uitgeest  zwiscben  der 
Staatsbahnlinie  Amsterdam-Helder  und  der  der  Gesellschaft  gehorigen  Linie 
Amsterdam  -  Rotterdam  wurde  von  letzterer  f^ebaut  and  am  1.  Mai  1867 
in  Betrieb  genommen.  Urn  den  Verkehr  auf  den  von  ihr  betriebenen  Linieii 
za  beben,  snchte  die  Gesellschaft  einen  Anschlass  in  der  Richtung  nach 
Deatecbland  and  Ueee  sich  zu  diesem  Zwecke  am  20.  April  1870  die 
EoDzeeaion  f&r  Baa  and  Betrieb  der  Eisenbabn  Amsterdam  -  Amersfoort- 
Zutphen  mit  Abzweigung  Hilversum-Utrecht  ertheilen.  Diese  Linien  wurden 
im  Lanfe  des  Jabres  1876  erOffnet.  Die  Gesellschaft  ubernabm  ferner  den 
Betrieb  auf  der  am  24.  Jul!  1878  erOifneten  Linie  Zutpben-Winterswyk 
gegen  jshrliche  Zablung  eines  PaaachqaaDtums. 

Die  finanzielien  Verbftltnisse  gestalteten  sich  fur  die  Gesellschaft  in  Bezog 
anf  die  eigenen  Linien  von  An&ng  an  gfinstig.  Seit  dem  Jabre  1858  bat 
aieb  daa  Anlagekapital  ibrer  eigenen  Linien  nicbt  imter  5  pGt  Terzinit, 
mebrfocb  ist  die  Dividende  anf  flber  7  pCt  gestiegen.  Im  Jabre  1880  be- 
tnig  dieeelbe  7^  pCt  Niebt  gdnstig  waren  dagegen  die  Betriebsergebniese 
bei  den  vom  Staate  gepacbteten  Strecken,  wie  ana  der  folgenden  Zneammen- 
atellang  bervorgebt: 
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Die  AnlagekoBton  der  ganzeii  81  km  Jangen  Staatsbahnstreoke  Am- 
tterdam-Helto  warden  anf  25  667  000  Gulden  (48  688  900  JC)  beieehnek» 
die  Yeninsimg  hat  also  selbet  in  dem  f&r  den  Staat  gGnstigsten  Jahre 
1$76  nor  etwa  Va  P^^*  betragen. 

Ale  im  Jnni  1880  die  ffir  die  Sisenbahn  Amsterdam-Rotterdam  er» 
fcheilte  Konietsion  eiloech,  wnrde  dieselbe  lonftchst  nor  anf  ein  Jabr  yerw 
lAngert  nnd  die  Frage  in  Erwftgnng  gezogen,  ob  ee  Tortheilbaft  sei,  die 
der  HoUftadieehen  BisenbahngeBeUsehaft  konzeeeionirten  Linien  fOr  den 
Staat  anznkanfen.  Es  wnrde  dieee  Frage  hanptaJkMch  ana  finanzieUen 
Grflnden  vemeint.  Naeh  den  EonzeBeionBbedingnngen  wUrde  beim  Ankaof 
der  Linie  Amsterdam-Rotterdam  dnreh  den  Staat  fQr  den  Bahnkorper,  die 
Stationen  nnd  ZnbehOr,  die  SignaleinricbtangeQ,  die  Weri[stltten  etc. 
15V2MiUionen  Gnlden  (26  350  000  c/^)  za  zahlen  gewesen  sein,  weiter 
1  Va  Millionen  Gulden  (2  550  000  jQ  fur  die  Verbindungsbahn  Harlem- 
Uitgeest,  5  Millionen  Gulden  (8  500  000  c//i^)  fur  das  Betriebsmaterial. 
Ausserdem  liatten  vora  Staat  Erweiterungen  auf  verse liiedenen  Stationen 
ausgefuhrt  werdcn  mussen,  deren  Kosten  uber  4  Millionen  (nildon 
(6  800  000  ji<)  betragen  liaben  wurden.  Es  wurde  ferner  in  Erwugung 
gezoi^en,  dass,  wenn  die  Eisenbahnlinie  Amsterdam-Rotterdam  fur  den 
Staat  erworben  sein  werde,  Konkurreuzriieksiehten  aucb  den  baldigeu  Ankaof 
der  ubrigen  derselben  Gesellschaft  gehOrigeu  Linien,  sowie  iiberhaupt  der 
ubrigen  niederliindischen  Bahnen  nothwendig  maehen  wiirde,  was  nacii 
Lage  der  besteheudeu  Vertrage  and  Kouzessionea  zur  Zeit  uur  outer 
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grossen  finanzielleu  Opfern  fur  den  Staat  ansfuhrbar  gewesen  ware.  Es 
warde  deshalb  die  Konzession  fur  die  Bahn  erneuert,  diese  Gelegenheit 
aber  benutzt,  nm  das  gesammte  Verhaltniss  zwischen  dem  Staat  and  der 
HoU&ndischeD  Eisenbahngesellscbaft  derart  nea  za  regelo,  dass  der  Staat 
anch  uber  die  anderen  Linien  der  Gesellschaft,  dereu  Konzessiou  erst  im 
Jahre  1926  ablauft,  zq  jeder  Zeit  die  Verfugunp;  erhalten  kann  und  der 
Einfluss  der  Kegierung  auf  die  BetriebsfQhrnnf^  uberhaupt  wesentlich  aus- 
gedehnt  wird.  Die  wichtigsten  Bestimmungen  der  neuen  Uebereinkunft, 
welcbe  Ende  1882  von  den  beiden  Kammem  der  Generalstaaten  genehmigt 
warde,  sind: 

Die  Gesellschaft  ubemimmt  ansser  den  von  ihr  betriebenen  Bahnen 
Mfih  den  Eetrieb  der  kraft  des  Gesetzes  vom  10.  November  1875 
sowie  etwa  sonst  fQr  Rechnnng  des  Staates  za  banenden  oder  in  den 
Besitz  desseiben  gelangenden,  an  ibre  Linien  anscbliessenden  Babnen.  Sie 
▼erpflichtet  sich  ferner  znm  Ban  nnd  Betrieb  einer  Bisenbahn  von  Ymniden 
naeh  Yelsen  anf  eigene  Rechnnng  and  znr  Fordernng  nod  Instaadhaliang 
einer  regeimfissigen  Dampfscbifffahrt  zwischen  Enkhnizen  nnd  Stavoren  in 
Verbindong  mit  der  Gesellschaft  fur  den  Betrieb  von  Staatsbabnen.  Diesem 
Untomehmen  ist  erforderiichen  Falla  jftbrlieb  ein  ZoBobiisa  bia  anf  Hobe 
von  50  000  Golden  (85000c4Q  >n  gewfthren. 

Wftbrond  die  Bestimorangen  des  Yertrages  im  Uebrigen  in  den  meisten 
Pankten  denen  des  YertragoB  vom  Mai  1876  entepiooban,  entb&lt  die  none 
Uebereinkanft  abweichende  Beatinimangen  tber  die  an  den  Staat  za  leiatenden 
Zablnngen  nnd  daa  BrlOschen  der  Konzesaion.  In  dem  Yertrage  von  1882  ist 
ein  fester  jSbrlieher  Paebtzins  stipolirt,  nnd  cwar  800  fl.  (1  360  JC')  ^  das 
Kilometer  bei  den  Strecken,  welcbe  nicbt  sofort  in  ibrer  ganzen  Lingo  fftr 
den  Personen-  nnd  Gflterverlcebr  erOifoet  werden  kOnnen;  fttr  die  in  ibrer 
ganzen  Ansdebnnng  dem  Yerkebr  flbergebenen  Streeken  fllr  das  1.  Jabr 
lOOOiL  (1700^,  fttr  das  2.  Jabr  1200  0.  (2040 UT)  nod  so  weiter 
bis  znm  6.  Jabre,  in  welebem  der  jlbrliebe  Pacbtzins  2  0001  (3^400..^ 
betrigt.  In  jedem  folgenden  Jabre  steigt  dann  der  Paebtzins  weiter  nm 
100  fl.  (170  JO  ftr  das  Kilometer,  wenn  die  Gesellsebaft  nicbt  naeb- 
weist^  dass  die  Bmitoeinnabme  nicbt  verbftltnissmftssig  zngenommon  bat 

Alio  der  Gesellsebaft  bis  dabin  ertbeilten  Konzessionen  werden  sodann 
ftr  ver&llen  orfclirt  nnd  bestimmt,  dass  der  Staat  zn  jeder  Zeit  ftber  aile 
im  Betriebe  der  Gesellschaft  befindlichen  Linien  die  YerfQgnng  erbalten 
kann.   Die  Eonzession  erlischt  namentlich  aacb: 

t.  Wenn  die  Bahn  iiebst  ZabebOr  nicbt  den  Vorschriften  entsprecbend 

anterhalten  werden  sollte. 
2.  Bei  Nicbterfulluiit(  der   io  Be/iic;  auf  dou  Betrieb,   das  Material 
uud  deu  Dieusl  der  GesellscLuli  auterlegteu  Yerpliichtuugeu,  lalls 
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die  GeseUsebaft  innerhalb  des  von  der  AnfoichtsbebOrde  fest- 
gestellten  TermiDs  ibren  Verpflicbtnngen  nicbt  nacbkommt. 
Wird  die  EonzeBsioo  flir  Terfollen  erklftrt,  bo  bat  die  Reglerang  die 

Bofortige  Yerffignng  liber  das  geBammte  Peraonal  mid  Material  der  Ge- 

BellBchaft. 

F&r  den  Fall,  daee  die  Eonzession  dnrcb  EftDdiguog  erliaebt,  gebea 
alle  Yon  der  GesellBchaft  betriebenen  Privatbahnen  mit  alien  daza  gebOri- 
gen  Anlagen  n.  a*  w.  gegen  Bezablong  dee  in  dem  Uebereinkomnien  fest- 
geeetiten  Eosteopreisea  in  das  Eigentbom  dee  Staatee  fiber. 

Die  Gesellecbaft  ist  femer  ancb  verpfliebtet,  die  Leitnngen  nnd  Ein- 
ricbtnngen  der  Staatstelegraphen  obne  EnteehAdigaog  dnnsh  ihr  Dienst- 
perBonal  bewacben  zn  lassen.  Sie  mnas  aaf  alien  Ton  Ibr  betriebenen 
Linien  nnentgelUicb  die  f&r  die  BefSrderang  too  PostBendnogeD,  sowie  for 
die  begleitenden  Postbeamten  erforderlichea  Postwagen  oder  besondere 
AbtheilaDgen  vod  PersoQenwagen  liefern,  deren  innere  EinricbtaDg  nach 
Anweisnng  des  Finanzministers  auf  ibre  Kosten  beschafft  wird. 

Die  Ernennnng  der  mit  der  uomittelbaren  Leltunn  der  Unterlmltnng 
und  des  Betriebes  beaultriigten  Beamten  bedarf  der  Geuebmigung  des  Mi- 
nisters fiir  Wasserbau,  liuDclel  und  ludustrie. 

Aus  den  Bestinirauogen  dieser  Uebereinkunft  geht  klar  die  Tendenz 
der  niederliindischen  Regierimg  iiervor,  ibren  Einfluss  auf  daa  Eiseubabn- 
wesen  tbonlichst  zn  vergrSssern, 

Ausser  der  „Geselis('baft  fiir  den  Betrieb  von  StaatsbalmoD"  uud  der 
„Hollandischen  Eisenbaliii-Gesellschaft"  bestehen  in  den  Niederlanden, 
wie  aus  der  zn  I.  gegebeneu  Zasunimenstellung  ersichtlieb,  nocb  ver- 
scbiedene  andere  selbslstandige  Eisunbahuunterneliinungeii.  Die  Verhiiltnisse 
derselben  bieten  jedocb  fur  den  vorliegenden  Zweck  keiu  besouderes  luteresse. 

YI.  Die  Eisenbahn-Enqnete  in  den  Jahren  1881  nnd  1882. 

Der  Antrag  auf  Eiosetzung  eioer  parlamentarifleben  Bisenbabn^Snqnlte- 
EommisBion  ging  hanptsftcblicb  von  dem  frilberen  Minister  Tak  van  Port- 
yliet  aus  and  wurde  motivirt  durcb  die  za  Tage  getretenen  mannigfachen 
M&ngel  im  niederl^ndiscben  Eisenbahnwesen,  welche  bereits  seit  l&ngerer 
Zeit  Gegenstund  der  Erorterung  gewesen  waren.  In  Folge  dieses  Antrages 
w&hlte  die  zweiLc  Kamnier  im  Juni  188 1  eine  aus  7  MitgJiedern  beste- 
hende  Kommission,  welcho  uutcr  dem  Vorsitz  des  Mitgliedes  Tak  vau 
Portvliet  auch  alsbald  ihre  Arbuiteu  in  Augriff  nahm.  Sie  stellte  zu- 
nacbst  in  ahuiicher  Wcise,  wie  die  im  Jahre  1870  zasammengetretene 
italienische  Eiseubabn-Uutersucbungs-Kommission*),  eioen  iiber  die  verscbie- 

*)  VaigL  AMhiT  1882  S.  98  ft 
AnUT  Ar  ataMbdhnMND.  IMS.  4q 
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densten,  das  Bisenbahnweeen  betreffonden  Verhftltniflse  sich  Teibreitendeii 
,Fngebogen*^  anf  nnd  saodte  denselbeii  an  Handelskammero,  M>riketa- 
bUsaementa,  die  Verwaltangen  der  im  Lande  konzeanoiurteB  Eiienbahii- 
geaellBQhafteD,  aowie  an  aonatige  Indoatrielle  GeaeUscliafteB  mit  dem  £r- 
sncheD,  anf  die  geatellten  Fragen,  soweit  ibnen  mOglieh,  ta  antworteo  nnd 
namentlioh  AUes  anzngeben,  waa  dazn  dienen  kOnne,  den  Nntsen  der 
Biaenbahnen  zn  erhitben.  Die  Eommiasion  atndirfce  anch  die  TerbSltnisse 
dea  Analanda,  namentlidi  Dentachlanda  nnd  Italiena.  8ie  ▼ernahm  femer 
eioe  Reihe  Ton  Sachventftndigen  nnd  zwar  Yertreter  dea  Handela,  der 
Indnatrie  nnd  dea  Landbana,  Beamte  der  EiaenbahngeaeUaehalten  nnd  der 
kdnigliehen  Begiemng  nnd  eratattete  biemaeh  im  Oktober  1883  der  Eamnier 
einen  nmfiuaenden  Berieht  fiber  das  Resnltat  ihrer  Th&tigkeit. 

Bieser  Berieht  giebt  znnftehst  eine  DarstelluDg  der  Bntwid[lnng  des 
niederlAndisehen  Bisenbabnnetzes  nnd  verbreitet  sieh  sodann  ansfllhrlieh 
fiber  die  bei  den  ntederUUidisefaen  Bisenbahnen  anr  Zeit  bestehenden  Yer- 
hftltnisse.  Dsr  banliche  Znstand  der  Bahnen,  besonderB  der  anf  Recbnang 
des  Staates  gebanteo,  wird  im  AUgemeineD  als  befriedigend  bezeichnet, 
die  StatioDsanlageQ  soIleD  dagegen  vielfach  dem  gcsteigerten  Verkehr  and 
den  ver9.ndert6n  Yerhftltnissen  nicht  mehr  entsprecbeo  nnd  des  Umbanes 
nnd  der  Erweiternng  bedurfen.  Ebenso  seien  aueh  die  Verbindangen 
zwischen  Eisenbahuen  nnd  Wasserwegen  und  die  Vorkehruugen  fur  daa 
Yerladen  aus  den  Waggons  iu  Scbiffe  nod  uuigekehrt  vielfach  der 
Tervollkommnung  und  Verbesserung  bedurftig.  Der  Anschluss  von  Liiiien 
verschiedeuer  Eiseubahiigesellschuften  an  eiuander  sei,  wie  der  Dieust 
anf  den  gemeinschaftlicheu  BahnhOfen,  an  vielen  Stellen  zum  Nacblhcile 
des  Verkehrs  nicht  gut  geregelt.  Geuieinschaflliche  Benutzung  derselben 
Bahnstrecke  (Mitbetrieb)  durch  verschiedene  Gesellschaften  kommt  nur  aof 
einzehieii  kurzen  Strecken  vor.  Die  Regierung  hat  von  dem  ihr  nach 
dem  Gesetze  von  1875  zusteheiiden  Rechte,  den  Mitbetrieb  auf  Eisenbahn- 
strecken  anzuordnen,  kaum  in  irgeud  eiiiem  Falle  Gebrauch  gemacht. 

Die  Feststelluug  der  Frachtsiitze  auf  den  niederlandischen  Eisenbahuen 
regelt  sich  hanptsachlich  nach  der  Konkurreuz  aoderer  Eisenbahnlinien 
and  des  Wasserweges;  die  Selbstkosten  spielen  dabei  nur  eine  unter- 
geordnete  Rolie.  Bei  der  Prufung  der  Tarifsatze  durch  die  Kegierang 
wird  fast  nur  darauf  gesehen,  dass  (iieselben  die  durch  Gesetz  oder 
Konzcssion  festgestellten  Maxima  nicht  ilbcrschreiten. 

Das  Loos  der  Unterbeauiten  wird  nach  oinzclnen  der  Koinmission  gewor- 
deueu  Mittheiluiit^en  im  Allgemeinen  nh  ein  nicht  giiustiges  bezeichnet.  Ein 
nicht  geringer  Theil  dieses  Personals  habe  last  ununterbrochenen  Dienst. 
Selbst  die  in  den  Reglements  festgestcllte  achtsiundige  Ruhezeit  werde  nicht 
immer  gew&hrt;  WeicbeusteUer  soilen  nicht  selten  18,  ja  24  Stonden 
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fainter  einander  Dienst  haben.  Es  geschehe  auch  wenig  seiteus  der  Eisea- 
babngesellschaften,  am  dem  Personal  einen  regeltn^ssigen  Rahetag  zn  ver- 
scbaffen  and  demselben  den  Besach  des  Gottesdienstes  za  ermdglicheo, 
obglelch  der  Staatsaafsichtsrath  stets  daraaf  drioge,  dass  diesen  Be&mten 
die  erforderliche  Rube  gewfihrt  wird. 

Die  ungunstige  Wirkung  der  Konkurrenz  der  verschiedeneD  Eisenbabn- 
gesellacbaften  unter  einander  mache  sieh  in  mebrfacber  Beziehung  bemerk- 
bar,  da  die  Geaellscbaflen  bei  ibren  Maassnabmen  selbstverstSodiicb  lediglich 
die  eigenen,  nicht  die  Offentlichen  Interessen  im  Auge  haben.  In  Folge 
dieser  Konkurrenz  mangelt  vielfach  der  gute  Anschluss  der  Ziige  der  eiaea 
Gesellscbaft  an  die  der  anderen.  Um  ihre  Selbst&ndigkeit  nicbt  zu  ge- 
fShrden,  verweigerte  beispielsweise  die  Niederl&ndische  Rbeinbahn-Gesell- 
schaft  in  Nymegen  die  Herstellnng  eines  Anschlasses  ihrer  Geleise  an  die 
Staatsbahn.  Aber  besonders  schadlich  trete  die  Eonkarrenz  der  einzelnen 
GeseUschaften  notereioander  dem  Aasl&nde  gegenfiber  anf.  Aaslandische 
BahnTerwaltiuigen  machen  es  sich  za  nutate,  dass  ihnen  die  Verkehrs- 
bedingnngen,  deren  Annahmd  von  der  einen  niederl&adisehen  Bahn- 
verwaltang  verweigert  wnrde,  aas  EonknrrensrAeknchten  Ton  einer  anderen 
niederl&adiscben  Gesellscbaft  zngestanden  werden.  Die  Begiemng  aber 
sei  nach  Lage  der  beetehenden  Verb&ltniBee  machtlos  gegenuber  einem 
derartigen,  die  Interessen  dee,  Landes  aehwer  scbftdigenden  Yeilahren  der 
Bieenbabngesellscbaften. 

Als  ein  Mittel  znr  Behebnng  der  im  niederl&ndlschen  Eisenbahnwesen 
beetehenden  Hissst&nde  war  der  Kommission  von  vielen  Seiten  die  Ueber- 
nabme  der  sfimmtlicben  Eisenbahnen  oder  doch  wenigstens  aller  Haapt- 
linien  dnrch  den  Staat  empfohlen  worden.  B»  wnrden  desbalb  anch  die 
Vorzttge  nnd  NaehliheUe  des  Staatsbetciebee  gegenfiber  den  Betriebe  dnreh 
GeseUschaften  eingehend  erOrtert  »Der  Staal  kaan",  sagi  der  Bericht 
in  dieser  Beziehnng,  „bei  den  Yerhandlnngen  fiber  Begelnng  des  Yerkehra 
nnd  aadere  Bisenbahnangelegenheiten  vied  krftftiger  anftreten,  als  Privat- 
gesellsehaften.  Die  mUitftrisehen  Rfteksichton  mOgen  ffir  die  Niederlande 
nicht  so  maassgebend  sein,  wie  ffir  andere  Lftnder,  nichtsdestoweniger 
Bind  dieselben  ebenblls  in  Anschlag  za  bringen.  Als  Eisenbahn-Betriebs- 
ffihrer  kann  der  Staat  die  allgemeinen  Yerkehrsinteressen  in  den  Yorder- 
grond  .stellen,  ohne  genOtbigt  zn  sein,  ftngstlich  nach  dem  fioanziellen 
Resnltate  jeder  Maassregel  zn  fragen.  Das  Beispiel  des  ESnigreichs 
Belgien,  in  welchem  der  Staatsbahnbetrieb  sich  als  got  and  nfitzUeh  ffir 
die  Interessen  des  Landes  bewfthrt  hat,  sollte  in  den  Niederlaoden  nach* 
geahmt  werden.  Bei  Uebemahme  der  niederlfindisohen  Eisenbahnen  dnreh 
den  Staat  wfirde  die  jetzt  bei  den  GeseUschaften  fibliche  flbermftssige 
Sparsamkeit  in  Bezog  tad  das  Personal  aofbfiren.*  Ein  Yotam  in  Bezng  aof 
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die  Frage  „Staat8-  oder  Privatbetrieb**  hat  die  Kommission  indessen  nicht 
abgegeben,  da  sie  nnr  Vorschl^ge  maehen  wollte,  denen  wirklich  Folge 
gegeben  werden  koonte.  Nach  den  bestehenden  Vertr&gea  aber  wurde  der 
Erwerb  fur  denStaatznrZeit  mit  zu  grossea  finanziellenOpfern  verbunden  seiD, 
Dnd  es  liess  sich  niir  eine  ErhOhung  des  Einflasses  der  Regierung  aaf  das 
gesammte  Eisenbabuwesen  uad  eiue  eioheiiiichere  Gestalt  der  Eiseubaliu- 
netze  erreichen. 

Die  Regierung  soil  nach  der  Ansicht  der  Kommissiou  camentlich  aach 
die  Befugniss  erhaiten,  Tarife  selbst  gegen  dea  Willea  der  einzelaen 
Gesellschafteu  festzustellen.  Ebenso  soli  die  Regierung  befugt  sein,  einer 
Gesellschaft  den  Alitbetrieb  (running  power)  auf  einer  Linie  einer  anderen 
Gesellscbaft  gegen  entsprechende  Entsctiadigung  der  letzteren  zu  gestatten, 
wenn  dies  im  Interesse  von  Uandel  und  Verkehr  als  nothwendig  erkannt 
wird.  Die  Regierung  soli  sodann  darauf  hinwirken,  dass  der  Betrieb  der 
selbstandigen  kleineren  Linien,  wie  der  Zentralbahn,  der  Nordbrabant- 
Deutachen  und  der  Sudostbalm  denjenigen  grosseren  Gesellschafteu  uber- 
trageu  werde,  zu  deren  Netze  die  betrefl'enden  liinien  ihrer  googruphischen 
Lage  naeb  geboren.  Konzessiouen  fiir  Bau  uud  Betrieb  neuer  Linien 
solleu  nicht  mehr  an  neue  Gesellscliaften,  sondern  nur  an  eine  der  schon 
bestehenden  drei  grosseren  Gesellschafteu  iiherlrairen  werden. 

Damit  die  Regierung  den  ihr  nach  den  Vor.>ciilageu  der  Kommission 
erwaehsenden  grusscren  Aufgaben  gerecht  werden  kounc,  wird  in  dem 
Berichte  vorgeschlagcn,  dass  die  Zahl  der  Mitglieder  des  Staatsaufsichts- 
ratbes  (Raud  van  toezigt)  vermehrt  und  die  Befugnisse  dieses  Rathes  er- 
weitert  werden.  Die  Komraission  erapliehlt  der  Regierung  aucb,  sich  uber 
alle  das  Eisenbabuwesen  betreffendeu  Angelegeubeiteu  stets  gut  anter- 
richtet  zu  halten  uud  zwar  nlrht  oar  in  Bezug  auf  die  einheimischeo, 
sondern  auch  auf  die  Eisenbahnverh^ltaiBee  dee  Aaelandes. 

Den  Vorscbl&gen  der  Enqadte-Kommiseion  ist,  wie  bereits  erwftlmt, 
theilweise  Folge  gegeben  worden. 
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Yon  Fr.  Willi*  Bolir,  Kooigl.  Eisenbahnsekretar. 

Die  ErfinduDg  der  Eisenbahneo,  welcbe  dcm  neuDzehoteQ  Jahrbanderfc 
€in  beaonderes  GeprSge  verleiht,  scbeiot  auf  den  ersten  Blick  ein  der 
DicbtQDg  darcbaas  widerstrebeoder  Stoff  za  seio.  Und  doch  hat  die 
Did) tun?  (lie  EiseDbahnen  yon  ibrcm  ersten  Auftreten  an  bis  in  die  neueste 
Zeit  begleitet.  Diese  eigentbGmlicbe  Erscbeinnng,  welche  in  der  Gescbiohte 
der  Eisenbahnen  bisber  noch  nicht  ber&cksicbtigt  ist,  mOchte  einer  beson- 
deren  Betrachtong  nicht  unwerth  seio.  Die  nacheteheode  Abbandlong  will 
eich  mit  derselben  beschftftigen. 

Die  Poesie  nnserer  letzten  Jabrzebnte  tr&gt  ein  ansgeBproehen  realisti- 
sches  Geprftge;  sie  bat  es  aber  gleichzeitig  aU  eine  ibrer  hSehsfcen  Anf- 
gaben  erkannt,  die  idealen  Seiten  der  realistischen  Brecbeinnngen  der 
Gegenwart  za  pflegen,  and  da  darf  ee  ane  nicht  wnndem,  daas  sie  sieh 
aadi  alsbald  den  Bisenbahnen  zawandte.  Wenn  eine  onserer  neaen  Er- 
mngensebaften  anpoetiseh  ist,  so  sind  es  die  langgestrecliten,  geraden 
and  gleichmflssig  blank  glftnzenden  Eisenstrassen,  and'wie  sind  sie  doeh 
in  ibrer  scbeinbaren  Nachtemheit  und  Reizlosigkeit,  mit  ihrem  rassehi- 
den  Betriebe,  der  qnalmenden  and  geilend  pfeifenden  Lokomotive,  and 
ihren  forailo8en»  langgedebnten,  geradeza  unschOnen  Gflterballen  so  rechte 
eehte  Vennittler  des  warmberzigsten  Idealismas!  Denn  haben  sie  nicht 
dnrch  ibr  die  ganze  Erde  omspannendes  Netz  die  YOlker  niher  gebracht 
and  einen  Wettkampf  in  den  Werken  des  Friedens  anter  ihnen  hervor- 
gerafen,  wie  er  ohne  Gleichen  ist?  Haben  sie  nicht  fiberaU,  wohin  sich 

*  ihre  Geleise  erstrecken,  die  Henschen  von  einem  bedeatenden  Theile 
fichirerer  and  rober  Arbeit  entla^tet  and  zn  edlerer  Bntfidtang  der  ihnen 

.  Innewobnenden  Kraft  gefObrt?  Haben  sie  nicht  die  Unkaltor  verfcrieben 

*;  Der  Yorstebende  Aufsatz  ist  ausnahmsweise  mit  Rucksicbt  auf  das  allgraitim 
Interesse  ties  in  demselben  bebandelten  Gegenstaudes  in  das  Archiv  aufgenomraen  worden. 
Wie  bisber,  so  wird  auch  fiir  die  Zukuuft  au  der  Kegel  festgebalteu  werden,  daas  nur  Ar- 
beiten  wissenscbafiliciieu  lubalis  zum  Abdnick  gelangen  kunnen. 

Die  Redakiiou  des  Arcbivs  fur  Eiscubabuweseu. 
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und  an  ihre  Stelle  die  Kultur  gesetzt,  Einoden  and  Wflsteneien  in  urbare 
Ackerflichen  und  in  Indastriestatten  und  Wohnplatze  Tauseiider  und  Aber- 
tausender  des  nach  immer  weiterer  Ausdehnung  drangenden  Meuschen- 
geschlechts  umgewandeit?  Haben  sie  nlcht  ungezahlte  Dienste  der  Wissen- 
schaft  geleistet,  ist  nicht  die  grossartige  Entwickiuug  aaf  dem  Gebiete 
der  Technik  wesentlich  ibrem  Einlluss  zu  verdanken? 

Der  erste  Dichter,  der  die  Eisenbabnen  poetisch  behaodelt,  NicoUaft 
Lenaa,  hebt  sein  Lied  mit  Zweifeln  and  Zagen  an: 

aLiebar  Friblinf,  ng«  nir, 
Dnn  Da  bitt  Proplwt, 

Ob  man  auf  dem  Woge  hiar 
Biust  sum  Heile  gebt?" 

HID  spftter,  nachdem  er  fiber  die  rQeksiehtslose  StOning  des  Lenses-  vnd 
Waldesfriedens  geklagt  liat: 

Mitten  (lurch  den  grunen  Hain*  Aucb  die  Eiohe  ^vir<i  gefallt, 

Ungestumer  fiast,  Die  den  frommen  Scbiid 

YiiMt  die  Bisenbahn  herein,  Ihrea  Feind  entgegenbalt, 

Dfx  ein  seblimmer  Oatt  Das  Haiienbild. 

Maine  iUlen  Ifaike  and  rechte,  Pfeilgeaehwind  and  lehnargerad 

Wo  sie  TOrwSrts  bricht,  Nimmt  der  Wagen  bald 

Deines  blabenden  GescblcchtS  Bluth'  und  Andarht  untcrs  Rad, 

Schont  die  raube  nicbu  Sausend  durcb  den  Wald, 

weiter  und  veiter  zq  fragen,  ob  diese  Opfer  aneh  dem  gehofften  Brfolge 
der  Befreinng  des  Henschen  entspreohen  werden: 

Oder  ist  dies  Wort  ein  Wabn, 
Und  egagen  vir 
Nor  tnf  antrer  Stannesbahn 
Gold  and  Sinnengier? 

Als  Lenau  diese  Fragen  an  den  FriihlinK  des  Jahres  1838  stellte, 
war  die  Bedeutung  der  Eisenbabnen  noch  niciit  zu  beurtbeilen,  am  wenig- 
sten  in  Deutscbland,  wo  man  erst  in  schwaehen  Anlaufen  zu  bauen  be- 
gonnen  batte.  Doch  er  sah  auch  sehon  den  Sieg  der  Ideaie  uber  die 
Materie,  deno  er  scbliesst  boffnuDgsfreodig: 

Docb  Du  lacbelst  frcudenvoll  Amselruf  und  FinkenseUag 

Auf  das  Wcrk  des  Beils,  Jubeln  drcin  so  laut, 

Dass  icb  lieber  glauben  soli  Dass  ioh  iicber  hoffen  mag 

An  die  Babn  des  fleils.  Die  ersebute  Braut. 

Nicht  so  hoffirangsza^ersichtlich  sahen  andere  Diehter  die  nene  £r- 
findoDg  an.  Anastasins  Griln  kann  diesen  Mangel  an  Yentftndniss  fib- 
das  Walten  des  Weltgeistes,  wie  es  in  den  £isenbabnen  za  Tage  tritt, 
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jedocb  nicht  iiasseji,  er  autwortet  dal^er  aof  Bolcbe  Bedeuklichkeiten  and 
Zweifel: 


lob  hSre  LIcd«r,  etoeikwerilM,  Ktagw, 
Seh  edle  Aiig«8icliter  cich  twtchleieni, 

Prophetisch  trauernd,  dass  in  uosem  Tai^en 
Der  ProM  Weitnich  seinen  Sieg  will  feiern; 


Daw  PoMfo,  MitMtsit,  Iran  flitlmn  weide, 

Aof  schoargerader  Eisenbabn  m^jagen, 
Entfubrt  auf  Oampffre(;atten  ooarer  Bide, 
Auf  Dampflurossen  ferne  fortgttiagan! 


Wenn  sie  denn  den  ,krommen  Wegen"  doch  bo  bold  sind  nnd  die 
geraden  Bebeneo,  so  mOgen  8ie  seinetbalben  der  Poesie  anf  „Holperstegea'' 
nacbjagea  lud  ^kriecben'',  wo  sie  „fliegeii"  kOonten,  das  edle  Ross  mit 
„Gebiss  ond  8tnuig  nod  Eisen  Tor  den  Wagea  koebela*',  in  seinem 
Schnanben  nnter  sebwerer  Last  nnd  fiber  Steioger5ll,  der  Peitscbe  des 
antreibenden  Fnbrmanoes  nnd  dem  ^StanbgewOlk'*  der  Strasse  ^sieb  der 
Verlomen  mabnen*.  Er  aber  will  indess  die  ^Babn  des  Rheins^  binab 
nnd  dem  ^Menschengeist  den  Siegeshymnns  stinunen**: 

Wie  dir  der  Feuer2^o:st  die  Klammerikrono 
ITerab  vom  stolzen  Haupt  hat  re.'cheu  mussen» 
Wie  du  dem  Erdeogeiste,  seiaem  Sobne, 
Das  eb*rae  Hen  kSbn  ans  der  Bnist  gerissen; 

Wie  du  7.U  beiden  spraolist:  Ihr  sollt  nicht  rastcn; 
Dass  furder  Menscb  nicht  Menschea  knecblea  mugei 
Geh',  Feuer  du,  uod  trage  seine  Lasten! 
Leb\         da,  nnd  wandle  seine  Wege! 

Ich  weis*,  dass  deities  Wandels  Flarnmengleise 
Keia  Blumchen  im  roeteubaia  bedraugeo, 
So  wie  des  Heilgeoscbdnes  Glutbenkreise 
Xein  Lfckehen  am  Madonnenbanpt  ▼ersengen. 

Neio,  Amt  der  Poesie  in  alien  Tagea 
Ist's,  bober  Geiat,  dein  Siegesfest  Teneboaeii, 
Wie  der  Victoria  QoMbild  fiberm  Wagen 
Des  Tiiamphatois  sebwebt,  nm  ibn  wa  kronoi. 

Vor  seinem  Dichteraoge  entroUt  sieh  nun  der  VOlkerverkehr,  er  sieht 
die„WageDburgeu  Hiegen"  uad  achtets  gering,  dass  sie  den  „Dorfpatriarcben* 
au8  seinem  ^Liudenfriedea  wecken'': 

Nicht  schadet's,  wenn  er,  was  er  dort  sab  tOMO, 

Des  Geisti  s  wandelnden  Altar  muss  nennen, 
Wenn  er  im  liauchkolos;--,  dem  fiuilifgen  losen, 
Die  Gluib,  die  ew'ge,  dio  ibn  zeugt,  sieht  brennen! 

Und  wenn  er  betend  fleht,  dass  die  Minerva, 

Die  jetzt  des  Yolks  olyinp'sihem  Uaupl  entsprungen, 

Nie  gen  den  Vater  die  Gescbosse  werfe, 

Nie  sei  vrn  seiner  Dranger  Sold  gedangen! 
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Und  wenn  er  ahnt,  dass  sie  in  schonern  Tagen, 
Wofur  er  selbsi  cinst  feststand  im  Oefecbte, 
Dem  Enkel  werde  zu  ersiegea  wagen 
Bin  fl^onreich  Yatorluid  and  heiPge  Rechie! 

Lasst  beten  ilui  vnd  ahnen  so  im  Stillen, 
Bis  8ich  gesenkt  Tor  uns  des  Dampfes  Wolke, 
AU  heirger  TempelvorfaaDg,  zu  verbullea 
Der  Zukonft  Sebielraiigen  dem  jete^gen  Yolke. 

Wftbrend  Leoan  und  Gr&a  noch  nicht  gewiss  sind,  welche  Stellnng 
die  Poesie  den  EiscDbabnen  gegeaQber  einnebmea  wird,  ist  diese  Frage 
f&r  Emanuel  Geibel  bereits  entschiedeu.  In  seinem  Liede  von  der 
„jnDgen  Zeif"  scbildert  er  diese  Zeit  (1847)  and  den  neaen  Ydlkerverkehr 
mit  begeisterten  Worten: 

Und  sieh,  uuu  braust  es  her  auf  tauseud  Wegeu, 
Was  nie  sich  scbaute,  tritt  sich  keck  eutgegeo, 
Boat  sind  di«  Tracbleo,  das  Oediiog'  ist  dieht  — 
D«r  B«igsehfito  grunt  dsn  Reiiersmaon  im  PUiser, 
Der  deutsche  Bauer  scliaut  dem  Steppenpflanier 
Ins  tiefgebraunte  ADgyslebt 

0  veleh*  ein  eodlos  Wfihleo,  welch'  eia  Rauaohm! 
0  veleb*  eia  Markt,  welcli*  HiDundwiedertanschea 
VOB  Sdiitzen,  wie  sie  j  !o  Zoa'  ergiebt! 
Jeder  ist  Kaufmann  uini  mil  ew'trem  Srhwanlven 
Von  Mann  zu  ilaun  pch'n  Waarcu  und  UedaukeOi 
Des  Judeo  Gold,  des  Saugers  Lied. 

Der  todte  Buchstab'  wcicht  lebend'ger  Bede, 
Oekampft  wird  Blick  in  Blick  der  Oeister  KehJe, 
Und  wieder  schliesst  sich  Ilaii  1  iu  Ihind  der  Bund; 
Fh>hlockcnd  spiirt  der  Stamm  im  B  rude  rs  lam  me 
Sein  eigen  Blut,  ei  sehwebt  vie  sine  Flamoe 
Der  Freihdt  Wort  auf  jedem  Hund. 

Gliickaur,  und  magst  da's  stets  im  Herzen  tragen 
Bei  deiner  Hast,  bei  deinem  Mdba  uod  VVagen! 
Olfidcanf,  Olficltauf,  du  juoge  Zeit  tou  Eix! 
Und  doeh  — -  mnas  ieb  ao  gans  Teramikt  dich  seiiaaeii 
In  Stoff  und  Wucbt  —  bescbleicbt  mtt  leisem  QransD 
klir  oftmala  eine  Furcht  daa  Hers: 

Da  Dogtest  einst  im  BaudM  deiner  Bssen, 
Im  Trotse  deioes  Riesenwerlcs  Tergessen, 
Dass  droboi  Einer  sitzt  auf  ew'gem  Tliron, 

So  lang  Tergcss'-n,  bis  er  in  Gewittern 
Herabsleigt.  was  du  bautcst  zu  zersplittern, 
Wie  jeueo  Tburm  vou  Babylou. 
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Aehnliche  BefQrchtnDgen  nod  MahDnngen  begegnen  wir  noeh  yieliach 
anderswo,  so  nameatiich  noch  cinmal  bei  demselben  Dichtor  in  seioeiii ' 
aMytbas  yom  Pampfe**,  weicher  anhebt: 


Bs  raht  anf  Uarem  Perlentlirone 
Dto  Meeriiii  im  Krjitollpilut,  — 

Der  Feuergeist  mit  gnldner  Krone 
£urcluchw«ifk  die  Lille  sonder  Rest: 


8ie  meiden  sieb  mit  ftwtenn  GroUeo, 
Sie  atoren,  was  dea  Anders  ist; 

So  lang  des  Erdballs  Acbsen  roIIeOf 
Wfthrt  anTenobnl  ibr  grimmer  Zwiat. 


nnd  nvLtt  acbildert,  wie  der  Jlensch  sie,  die  freigeborenen  Fftnten  im  Beiehe 
der  Naiar,  einf&Dgt,  om  de  seinen  Gedanken  dienstbar  za  machen,  wie 
er  sie,  „die  sich  hasaen*,  ins  ^Brautbett  zwingt  za  nnerhOrtein  Minoespiel* 
nnd  ,an8  ilirem  dnnkelo  Bonde  das  starke  Riesenkind,  derDampf'  erwAehst, 
wie  der  Dampf  der  „Wiege  Haft*<  entspriogt  nad  das  Ffirttenblat  in  seinea 
Adera  splirend,  statt  za  dem  Lose  eines  KOoigssobnes  —  „wi  Herkvies 
im  EoechtsgewaDd*  sieb  znm  Frohndieost  dea  Henachen  bestimmt  sieht; 
^seit  Jahren  tr&gt  er's,  doch  im  Stillen,  gedenkt  er  seines  Stammes  nach** 
vnd  D&chtlich,  wenn  er  mit  den  Menscben  die  Weite  darchfliegt,  daon 
ertOnt  „bei  der  Faoken  Stieben  seio  dr&aend  Lied^: 

„Frolilocket  nur,  ihr  Ilerrn  der  Erde, 
Ibr  Siaubgebilde  bliibt  euch  nur, 
Daat  ibr  uns  berzwaogt  zur  Bescbwerde, 
Die  alten  OStler  der  Natnr! 
R$  Ueibt  dea  Qlnekea  Sonnenweade 
Fur  kein  Gcscblecht  von  Herrscbera  aus; 
Audi  euor  Keicb  bat  ciDst  ein  Eode* 
Attch  euer  Bau  zerfallt  in  Graus. 


^Wenn  ibr  dcreinst  in  Eisenbande 
Des  letzten  Eilatid-;  WilJuiss  schlugt, 
Wenn  prunkeud  ihr  dur<  b  alio  Lande 
Die  Fackel  stolier  Wcisbeit  trugt; 
Wenn  dann  von  earen  Konigssesseln 
Ihr  grdfet  nacb  dea  Himmels  Schdn: 
Dann  springen  jiblinga  vnsra  Feaaein, 
Dana  Inicht  der  Tag  des  Zorns  herein. 


„Dann  wird  des  Vaters  Kroae  bliizen, 
Und  jcder  Blitz  ist  Welteubrand; 
Dann  wird  bis  zu  der  Berge  Spitzen 
Die  Mutter  zieb'n  ihr  Scbaumgevand ; 
Dana  wUl  ieh  aelbat  auf  freier  Schv&ige 
Dnreh^a  All,  Zeratorong  branaand,  web*n 
Uod  fiber^m  Trommersturx  der  Dinge 
AnQaoebien,  nad  in*a  Nicbta  ▼eigeh*n.'' 


£arl  Beck  geht  aaf  Bedeaken  anderer  Art  ein,  wdche  gegen  die 
fiisenbahnen  erhoben  warden,  er  wendet  sich  an  die  Eieingeisler  in  Stadt 

nnd  Land,  die  in  ihrer  Karzsicbtiglveit  die  nene  Erfiadung  nicht  za  be- 

urtheilen  vermOgen  und  zageod  erwagen,  wo  nnd  wie  ihr  Vortheil  liegen 
kOnntc  uud  iiber  die,  die  irewohiiLen  Bahneii  ihrer  Speicnlationen  durch- 
brechende  RiesenuuterneLmuag  fast  nur  noch  das  Nebensachiiche  seben, 
wie  Jemand,  der  in  der  Nacht  vom  Brande  uberrascht,  alle  Geistesgegen- 
wart  verliercnd,  unbekleidet  und  irgend  etwas  Gleicbgultiges  mit  sich 
nebmend,  das  gefabrdete  Geb&nde  verlasst  nnd  das  Wicbtigere  ubersiebt: 
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Wie  sie  recbDeo,  wie  sie  sinneo:  ^^'ucb  dea  Neueruogen'',  eifert 

.Um're  Oelder  — >  in  Fipieren  Jcnw  mit  mhSMtr  Wftoge, 

Viwad;  warden  wir  gewinaenP  ,Oende  mein*  Flnr  b^dftrt, 

fnmoA;  w«rd«ii  wir  T«U«raii?*  tfdiM  Siat  die  Bis«Mehlaiige* 


nod  in  dem  begionoDden  BOrsenfieber  den  Maassstab  fur  die  BOrsenwerthe 
veriiert: 

aDie  Paptere  —  feQgeboten  — 
Steigen  —  fallfln  —  o  Qwneioheit!''  • 

Ihnen  ruft  er  veiachtlich  za,  sie  aaf  die  Niedrigkeit  ibrer  SteUajQgDahme 
verweiseud : 

Nar  d«r  Dichter  stoht  im  Bonde 
Mit  den  Geieteni,  kann  rie  horen 

and  voll  Zorn  ob  ibres  Kleiamatbes: 

Mir  siod  die  Papiere  Noten,  H6rt  ihr  brausen  die  Karossen? 

Ausg^estellt  auf  Deutschlands  EinheiL  Deutsche  Lander  sitren  drinneo, 

Diese  Schienen  —  llochzeitsbander,  liabeti  I  runsti?  sich  umscblossen: 

TrauuDgstioge  —  blankgegossen ;  Wie  eie  kosen!  wie  sie  minDcu! 

Liebeod  teoKken  de  die  Under,  Und  des  OlocUeine  belles  KUngen 

Und  die  Blie  iHrd  geeebtosten.  Segt  una,  dan  die  Faare  kamen, 

Und  die  Wolkenpfafien  singen 

......  .  Draaf  eia  donnernd  dumpfes  Amen. 

Eisen!  da  bitt  labm  gewordeni 

Sonet  gewohnt  mit  wildeo  Drobnen         Baeend  ransdien  tinge  die  Rider, 


Hinzuwettero,  binzumorden,  Roliend,  groUend,  sturtniscb 

Licsscst  endlich  dich  Terf'"hncn!  Tief  iin  iimersten  Goader 

Maj;st  nioht  inehr  dem  Tode  dienen,  Kampft  der  Zeitgeist  freiheitsbraosend 

Liebst  am  Lubea  festzubaugen  Stemmea  Steioe  sicb  entgegen, 

Und  aof  deinen  iproden  Sdiienen  Bdbt  er  eie  m  Sand  cmammen, 

Wird  «n  Hodueitsfest  bcfangen.  Seinen  Finch  nnd  seinen  Segeo 

Speit  er  ana  in  Baaeh  nnd  Ftannen. 

Wabrend  aaeh  Georg  Herwegb  dem  Dampfe  der  zabllos  dorch  die 
L&nder  dabinsturmeodeo  Feaerwagen  die  poetische  Berecbtiguog  anerkennt; 

„Auch  (lieser  Dampf  ist  Opferdampf  — 
Glaubt  nicbt,  dass  ich  Urn  basse  1" 

mag  aich  Friedrich  Rftckert  nicht  mit  den  Bisenbahnen  za  befreondeo. 
Ihm  Bind  die 

in  unsern  Eilfabrtstagen 
Erfondene  Eildampbchiff*  und  -Wagen 

muympathisch;  er  sieht  in  ihnen,  wie  fiberhanpt  in.  der  Erweitemiig  der 
Wiseensgebiete  der  neoen  Zeit  nnr  die  Kebreeite:  die  Verflachong: 

Und  iiber  aUe  Wissenslucken  Das  Eilfabrtswurterbucb  aufscbUgeo, 

Oebfa  akber  anf  d«k  EaelArncien.         Maehat  du  mit  cina  iHe  Doppdfdirt, 
Wenn  dn  nun  wirst  im  Eilfiibrtawagra      So  veitgereiat  ale  hodigflahrt* 
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Andere,  wie  Karl  Gerok,  wenden  zwar  ihre  Sympathie  der  brausenden 
Lokomotive  za  nod  begreifen  nicbt  die  ablehnende  Beurtbeilimg  derselbea: 

Thoridit,  dam  Bade  der  Zeit  in  die  roUendan  Speicben  in  greifen, 
Vonrtrta  acbititet  die  Welt  ilber  daa  Alte  dabio! 

docli  lassen  sie  die  Klage  nnd  das  von  ihr  anter  das  Had  genommene 
Gute  uud  Schdue  ebeofalls  gelten: 

Wohl,  doch  verzieh  roan  stets  die  bescbeidene  Klage  der  Mase, 
Wenn  aiei  wea  Sebonta  veraehwaad,  liebeod  im  Liede  bewahrt 

Unciiigeschninkterer  Zustimraung  begegnen  wir  bei  den  jungereu 
Dicbleru.  Bert  hold  Sigismnud  feiert  die  fiiaeubahn  als  die  voll- 
endelste  Dieuerin  der  Werke  des  Friedens: 


Holder  Friede,  aei  da  EoDig 
Atif  dom  ganzen  Erdenrunde! 
Binile  die  getrennten  Slumrae 
Saoft  und  fest  zum  Bruderbundel 


Lass  sie  ibrer  Arbeit  Fruobte 
Liebend  nt-binoii,  licbend  geben, 
Lass  sie  taiischen  and  bcfrucbtea 
Ibreii  Geiste^  edles  Leben! 


Auch  Victor  v.  Scbeffel  begiebt  Bieh  des  EioBpracbs;  aber  der 
alte  Tbnm  nod  Taxis'eche  Postilion  liegt  ihm  doch  ale  eine  poetische 
Figor  80  sebr  am  Herzen,  dase  er  ibn  nach  500  Jabi',  wo  der  GelebrteBte 
nicbts  mebr  vom  Fracbtfabrer,  ▼on  FobrmaDna  Recbt  and  Pflicbt  wlssen 
wird,  in  der  Sonnwendnacbt  anferateben  nnd  swiscben  £rd'  nnd  Himmel 
mit  seinem  Geapann  als  firemde  Erscbeinnng  mit  Peitecbenknall  nnd 
Poatbornscball  dabinzieben  nnd,  ^nralten  Bancbtabak  ans  brannem  Ulmer- 
kopf**  rancbend,  der  alten  Zeit  des  Postomnibns  gedenkend,  sprechen  Iflsst: 


„0  Zt.'it  des  Postgangs  und  des  Trabs, 
Des  Trinkgeld-s  und  des  Trunks, 
Dea  Poetballa  nnd  dea  Wanderrtabr, 
Des  idealen  Schwnngat 

aJetzt  gebt  die  Welt  aus  Hand  und  Band, 
Die  Besten  tiehn  davon 
Und  mit  dem  letiten  Hanaknedit  aehwand 
Der  letzte  Postitlea. 


,Jetzt  rennt  der  Dampf,  Jetzt  brenat  der  Wind, 
Jetzt  gilt  kein  Frub  und  Spat, 
Die  Sonne  malt,  nnd  blitxgeadiwind 
Briefaebreibt  der  Knpfardraht 

„0  neues  Rasizeug,  alter  Kampf! 
Wo  trer  icb  Qlock  nod  Rub? 
0  %rd«nphoaphor,  Gaa  nnd  Dampf  1 
Fkbr  an,  main  Sehimmd,  fahr  snl* 


In  anderer  Stimmimg  siogt  Friedrich  Uofmanu: 

Ba  let  elft  Bild  ivm  Stnnn  der  Zeit,  Hit  wUdem  Dmuter  Fener  apait, 

Daa  Dampfroaa,  daa  onheimlldi  braost,  Hit  Adierflng  vornbeiaanat 

nnd  Friedriob  Brnnold  scbliesst  seine  Sebildemog  der  Fahrt  eines 

scbier  endlosen  Zages,  wie  er  sich,  gleich  eloer  Schlaoge,  darcb  wild- 

gezackte  Scblncbten  bindnrcbzw&ngt  and  im  Dunkel  des  Tannels  ver- 
acbwindet,  mit  den  Versen: 
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sDas  ist  die  Poesie  der  neuen  Zeit, 

Bontntik  onsW  hditbewe^en  Tage. 

Wat  gilt  die  LIaIm  noeh?  Wu  gilt  dM  Leid? 

•  .Wto  konm*  ieh  TOfwIHt?**  ist  der  MoiNhlielt  Frag«l* 

Iq  Brunold  treffen  wir  eiuen  Dichter,  der  gern  im  Reiche  des  Eisen- 
bahnlebens  und  namentliL-h  des  Beamtenlebeus  weilt;  er  liefert  den  Beweis, 
welch'  ein  FuUe  von  Poesie  und  unsehobenen  Schaizen  fiir  die  DichtkoDst 
anf  diesem  Gebiete  liegen.  Wer  niOchte  daran  wohl  noch  zweifela  bei  dem 
sehuQeu  Gedichte:  „Ein  schwerer  Zug"?  Der  Dichter  lasst  einen  alten 
im  Dienste  hart  ^cwordenen  Lokomotivfubrer  erzahlen,  wie  er  einst  deo 
Angstschweiss  uiedertropfen  gefuhlt:  es  war  auf  der  Fahrt  zwiseben 
Bingerbruck  und  Saarbrueken  in  den  ersten  Tagen  des  August  1870,  die 
Hecre  standee  auf  den  Spicherer  Huhen  und  er  fiihrte  in  dnnkler  Gewltternacht 
cinco  bondert  Achsen  starkeu  Munitiooszag  fur  die  kampfeodeu  Troppeo 
lieraa: 

.Mein  ganzer  Zug  in  Munition  bestind.     Am  Regulator  fester  licgt  die  Hand, 
Wo  die  Ciparre  d  irf  ui.-lit  pluhoi),  Micbt  die  MaacMii*  darf  f  oaken  aprnben.* 

Der  Blick  oft  priifeod  wird  hiuausgesandt, 

da  krachte  der  Donner  ?on  den  Felsea  heraieder,  dass  er  den  drOhnenden 
Widerhall  dee  braasenden  Zages  fibertOnte,  eo  dass  deb  d%8  Echo 
nhaadertfach  verfiog*  nod  die  BUtze  zischtea  dareio,  als  ob  er  darch  ein 
FJammenmeer  fnbr  nnd  Jeder  Blitz  echten  ziindend  in  den  Zng  zn  achlagen*^ : 

i,Kampft  der  Soldat  siegreich  fur's  Vaterland,     Ich  bab'  nach  Oben  doch  deo  Blicit  ge^nit  — 
Ich  werd'  dec  Uuth  geriug  nicbt  balieu  —     Musst'  wie  ein  Kind,  die  Hiade  fatten. " 
Doch  ah  ich  einlief,  die  Mas^hine  stand, 

An  soichen  bewegten  Situationen  ist  der  Eisenbahndienst  reich.  Aber 
auch  dem  stillen,  in  sich  gekehrten  Gemuthsleben  verscliliesst  er  siob 
nicht,  wie  das  nameniose  j,Lied  des  Lokomotivfubrers*'  ergiebt,  das  also 
anhebt: 

Den  Regulator  in  der  Hand,  Zum  Abschied  \unt  der  Pfiff:  .B^lifit  Ootti* 

Steh'  icb  auf  der  Mascbine  *        He  ab  von  der  Maschine, 

Uod  fahre  so  durcb'8  veite  Land  I'nd  kehr'  icb  beim,  pfeift  sie:  aGruss*  Gott!' 

Auf  bloniter  Eiscnscbiene.  Auf  blanker  Eijeuscbiene. 

nnd  die  Heimkehr  mit  folgenden  Versen  beeingt: 

Oort  schna*n  scbon  liebe  Angea  wis 
MMh  mir  uod  der  Hasebina: 

()  frobc  Fahrt,  die  geht  nach  Haoa 
Auf  blanker  EisensehienAl" 

Za  Gelegenbeitegediehten  baben  die  Bisenbabnen  ebenfalle  biofig  den 
StoflF  gegeben.  BesonderB  beacbtenewertb  encheint  das  der  Geiberachen 
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Muse  80  nahe  verwandte  Leitgedicht  des  Kladderadatsch  aus  Aolass  der 
ErOffoQDg  des  Mont- Cenis- Tunnels,  welches  den  besten  Erzengnissen  der 
Dichtkunst  ebenburtig  ist.  Der  Berggeist  und  der  Menschengeist  werden 
gegenubergestelit.  Wahrend  ersterer  es  sieh  vornimmt,  die  Volker  anf 
ewi^  von  einander  zu  scheiden  und  in  Gegensatz  za  stellen  und  zu  dem 
Zweck  die  starre  Felsenwand  des  Mont-Cenis  aufthiirmt,  wahrend  er 
Angesi^hts  der  ErobrerzQge  Pompejua'  und  Karls  des  Grossen  und  in 
neuester  Zeit  der  franzosischen,  in  den  italienischen  Krieg  au?a:ezogeneJi 
Heere  von  seinen  Alpenzinnen  herniederroft:  „Mi(h  bcsiegt  ihr  nie!",  — 
streckt  der  Menschengeist  seine  Hand  aus,  ihn  sicli  ebenfalis  unterthanig 
zu  ma(  hen  and  antwortet  aoi  seine  zomige  JB'rage:  ^Wer  bist  dafreveioder 
Geseile?''  — 

,,Icb  win  es  wageD,  icb,  der  Menschengeist! 
Ich  bab's  g^ewagt!   Tief  unter  deinen  Fussea 
Ilab'  icb  durcbbrocben  deiner  Berge  Wall. 
Horst  du,  wie  sicb  die  Volker  freudig  grussen? 
Hurst  Ton  Turin  du  nicbt  den  Jubelscball? 
Ich  b«b*s  gewagt!   Und  w&brend  da  Tenracdert 
Mich  aiiseh«a*st  hier,  wo  ist  nun  deioe  Hncht? 
Ja,  irli,  der  Mtnschonpcist,  ich,  das  Jabrhundert, 
Icb  bab'  das  groese  Biesenwerk  ToUbracht/  * 

Aof  der  andern  Seite  haben  die  EisenbahnonfiUle  za  mancberlei 
Dichtongen  den  beklagenswerthen  Anlass  geboten.  Aber  anch  Yaterland 
und  Freiheit  finden  ihren  Anadrack  in  der  Eisenbabn-Gelcgenheitadicbtuug, 
and  in  dem  militftrischen  Lebrgedlcbte  siogt  der  ntfgenannte  Dicbter,  indem 
er  die  Mobilmachnng  scbildert: 


Nur  wenige  Tage,  da  zieht  rs  hinan 

Zur  Gren/.e  von  alien  Seiten, 

Wobl  siebcDmalbuDderUausend  Maao, 

Um  mit  dem  Feiode  su  alreiten! 

Das  Dampfross  sanset,  hinbranst  dsr  Zap, 

Diiht  Tor.der  Grenze  cr  enJet, 

Und  immer  von  Neuem,  —  bis  endlicb  genuff, 

Bis  der  Aofmarsch  der  Heere  voUendet. 


Dann  ^prioht  der  Kaiser  das  Zauberwort, 
Da.s  die  Kraft  der  Ucero  eLtzundet: 
„Vorwarts!'*  —  Nun  uber  die  Grenze  furf, 
Und  fort,  bis  der  Feind  sich  findet 
Da  lonffl  im  gaaien  Heere  gleidi, 
Bald  laut  un  l  wietler  leiser: 
^Es  lebe  hoch  das  Deutsche  ReichI 
Und  dreimal  hocb  der  Kaiser  I"* 


Bs  erftbrigt  noch  aof  ein  Gebiet  der  Dichtong  den  Blick  zn  werfen, 
anf  das  Gebiet  der  Mnndarten*  und  Volkadichtang. 

Diese  Diehtnngeo,  soweit  sie  nicht^  wie  bei  Elans  Grotb,  Fritz  Renter, 
Stieler  n.  A.  znr  Ennstdichtnng  gebOren,  geben  in  der  Kegel  die  Empfin« 
dnngen  des  Yolkes  in  nnmittelbarer  Friscbe  nnd  Derbhdt  wieder.  Sie 
bilden  aber  fBr  das  Verstftndniss  nnseres  Volkslebens  bedentsame  £r- 
sebeinnngen,  oder  wer  erkennte  nicbt  in  dem  Floeho  des  Uekermftrker 
Banein: 
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Din  EUeababnmi  in  der  deutschen  Dicbtuog. 


De  f  erflnebto  iMrbothn  Gtraad  dor,  wo  de  bosto  Wiit 

Oobor  miMa  Flou  to  goahn.  Up  die  gaoae  Feldnwvk  stoit? 

seine  immer  nnr  anf  du  Nftebste  gerieiitete  AnBcbaonngsweiBe?  wibreod 
der  Hamburger  Eanfmann  aieh  mit  alien  Farben  der  Phantaaie  das  Anf- 
blflhen  seiner  Hansestadt,  den  Umfaog  des  zn  erwartenden  Verkehrm 
ansmalt: 

Wat  ward  dat  for  en  Upstand  sien,  Da  reckt,  dat  glow  ick  sekerlich, 

Wenn  't  losgeibt  up  de  Iseascbien,  Des  Dags  fiewhunaert  Wageus  nicb. 

and  der  Hildbnigbanser  den  Zeitgeist  besingt: 

Zondor  g«tt*s  mit  Damp^  Mer  apart  Haber  nn  Bai 

Flink  anf  on  derra,  Un  die  Futteraszeit, 

Braucbt  k&  Gauly'  atamp^  Un  kammt,  hcitradci! 

Im  Karbatsch  derzu,  Nucb  rabmal  so  weit! 

Kubl'o  uar  un  a  bissla  Feoar,  Wos  mer  su$t  in  drei,  vier  Togea, 

Naefaar  aehnarrCi,  aa  vie  a  Layer.  Tott  mer  sand  io  abn  darjogen. 

Oder  der  Odenwalder  Bauer  von  seiner  Reise  nach  Heidelberg  erzalill,  wo 
er  bei  der  ErOffnung  der  Bahn  von  Heidelberg  nach  Mannheim  den  ersten 
Zag  gesebeu  and  scliildert,  wie  alies  an  Uexerei  grenze: 

Un  was  mich  bent  noch  wunnert,  'i  geht  so  flott, 

Ganz  ohne  Ocbse,  Geil,  ganz  ohne  „haar  un  bott"! 

Uo  wie  gebt's?  Laogsam  eerscbt,  danu  awer  pfeilgeschwiad, 

Wettrenne,  w&rrlicb!  konnfa  mit  jedem  Werbelwiod, 

Un  hinne  hiagt  e  ganne  Beih*  Tun  Wihe  draan 

Hit  Lent  nn  mit  Oapiek.  Vifat  die  Biaabahn! 

*a  ia  in  Ve  YerteUtunn  in  Uanoem,  gelt  die  Wett? 
Wammar  noor  aaeh  derzo,  wie  Ann  Ve,  Batse  hitt! 
leli  maccbt  aieb  gar  an  gtra  mal  ao  mitkntaebira> 

Doch  uDsereena  dirf  nit  tuq  so  was  profTetiere, 

Do  mitgefahrp,  mtiss  erschrccklich  deier  sein 

Ne,  das  is  uix  vor  Eea,  der  triokt  noor  Batzewein. 

Anch  Fritz  Renter  konnte  seiner  ganzen  Natnr  nach  die  Eisenbahnen 
nicbt  nnbeachtet  liegen  lessen  und  hat  sie  in  der  ,,Reis*  nab  Belligen*  zn 
einem  ?on  grossem  Hnmor  dnrchwehten  Eapitel  verarbeitet  Iq  demselben 
l&sst  er  seine  beiden  Banem  mit  ihren  SOhnen  znm  ersten  Male  die 
fielcanntschaft  mit  den  Eisenbahnen  machen  ond  ihre  Gedanken  nnd  Wahr- 
nehmnogen  im  Gesprftch  anstanschen.  Dies  Alles  gescbieht  in  behaglicber 
Breite.  Dazwischen  aber  linden  wir  die  schOnen  Verse,  welche  der  dahin- 
bransende  Zng  im  eingiebt: 

Un  dat  btampt'  uu  dat  ampelt  un  bampelt  vuran, 
Un  deon  kriescbt  dat  der  minnigmol  tuidmi; 
Un  de  Bolter,  de  fldgen,  de  Bink  nn  de  Daan, 
Un  de  Feller  nn  Wilier  un  Wiaohen. 


Die  Eiseababafin  ia  der  deutaehM  Dicbtuag. 


601 


Hftn  berin  in  de  Welt!  Un  so  baog  dean?  Woram? 
Sfih,  do  Dj»r|Mr  un  Slider,  da  fleigin! 
Ub  de  I>aiuieiit  de  mdMn  nod  deaseii  hernm, 
Un  de  Blnken,  de  dreilm  iiek  Id  Rtlgeo. 

Kin  herio  is  de  Welt,  weuiH  lick  binkt  ok  na  dringt! 
Nehml  de  TSgel  man  friedi  nuung  de  TUmen; 
Na  wenn  ok  de  Eram  Jug  beklemmt  uo  beengt, 
Wat  belpt  Jog  dat  Kriesohea  an  St&hMii? 

Un  womi  Biott  Jng  ea  FUUs,  denn  gewt  em  en  Sloot, 
Un  wehrt  Jog  de  Hot  an  de  OUeder! 

Un  gefollt  Jag't  nich  bier  —  de  Welt  is  so  grot,  — 
Denn  gaht  Ji  en  Bnniog  laog  wieder!* 

Und  hiermit  eei  diese  Abhandlung  geschlMsen.  Der  NaohweiB  ddrfte 
erbracht  sein,  dass  die  EisenlMdineii  der  Entfaltong  der  Poesie  keinen 
Eintrag  gethan,  daes  sie  vielmebr  dae  Stoffgebiet  denelben.  erweitert 
haben,  nnd  dass  es  vorzagsweise  die  realistiseben  Lebensftnssenuigeii  der 
Bisenbabnen  sind,  wdebe  die  Diebtknnst  angezogea  and  za.  idealer  Dar- 
steUnng  Had  Bebandlong  gefabrt  baben. 
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Uaber  EiseiibahiiiigiMdipaMi. 


Ueber  Eisenbahnsignalwesen. 

Voa      Keektf,  Juiserl.  Bmiiith  in  Metz. 
• 

In  dem  Archiv  fflr  Eisenbabnwesen,  Jahrgaog  1883,  S.  309  ff.  iat 
meine  Arbeit  fiber  EiseDbabasigoalwesea  einer  eingebenden  Eritik  nnter- 
zogeD,  and  dabei  fiber  einzelne  Pnnkte  Erlfioteruug  uad  nfthere  Darlegang 
des  Sachverhalts  gewfinscbt  wordeo.  Der  erste  Ponkt,  fiber  -  welcben 
Anfklfimog  verlaogt  wird,  betrifft  die  Beseitigaog  des  weiseen  Liebtes 
aU  Signalforbe,  wobei  anf  die  von  Textor  beransgegebenen  ^Dienst- 
Torscbriften  ffir  den  ftnsseren  Betriebsdienst  anf  den  englischen  Babnen'* 
verwiesen  wird.   Hierza  erlaube  ich  mir  Nacbstehendes  za  bemerkeo: 

Die  Firma  Saxby  &  Farmer  bat  zwei  Kapitel  eines  unter  dem  Titel: 
jfRailiidi/  Apidiaiu'ea'*  bei  Longsmans  (Jreen  &  Cie.  in  London  erscbieue- 
iieu  Butbes,  weUhes  Mr.  Jobn  Wolfe  Barry  —  Mitglied  des  In^titQts  der 
Ziviiingenieure  vou  Loudon  —  zuni  Verfasser  bat,  ins  FranzOsuscbc  uber- 
setzen  lassen,  and  dieses  Bocb  ist  unter  dem  Titel  ^AppareiU  de  securit,' 
et  siynaux  de  chemins  de  fer'^f  bei  Spottiswoode  &  Cie.  in  London,  im 
Jahre  1878  erscbienen. 

Nachdem  in  deni  ersten  Kapitel  dieses  Werkes  die  auf  den 
einzelnen  Babnlinien  Engiands  fruber  ublicb  gewesenen  Siunale  bescbrie- 
ben  sind,  gebt  der  Verfasser  fiber  zu  der  Besebrcibuus;  der  von  Mr.  C. 
H.  Gregory  im  Jabre  1841  eingefubrten  Semaphoreusignale,  weU'he 
sehr  bald  alle  ubrigen  in  England  fiblicben  Signale  verdrangt  baben. 
Der  Verfasser  bescbreibt  dtese  iSemaphoren  and  die  mit  deiiselbeu  zu 
gebenden  drei  Signale  —  Fivic  Fabrt  —  Vorr^iibt  —  Gefahr  —  genau 
80,  wie  es  in  der  Textor'scben  Sammlung  angegeben,  erwiibnt  jedooh 
ansserdem  nocii  der  meiirdugeligen  Siguaie  and  f&brt  dann  Seite  10  fort 
wie  folgt: 

„Das  vorerwiibnte  Signal,  welcbes  „Vorsicht''  bedeutet,  iet 
„wie  gesagt,  allmablicb  ausser  Gebrauch  gekommen,  und  zwei 
„Signale  allein  werden  angewendet,  und  zwar  der  Arm,  bildend 
^einen  Winkel  von  45°  bei  Tage,  und  das  grune  Licbt  bei  Nacbt 
^bedeutet  ^Fabit  fiei'^,  and  der  Arm,  bildend  einen  Winkel  von 
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,90°  bei  Tage  uod  das  rothe  Licht  bei  Nacht  bedeutet  „Halt". 
,Die  Einfahning  des  Blocksystems  hat  das  dritte  Signal  uber- 
^flussig  gemacht  und  es  liegt  ein  Vortheil  darin,  sich  nicht  mehr  de8 
^weissen  Lichtes  bedienen  zu  mussen,  am  „Fahrt  frei"  anzu- 
flZeigen,  namentlich  in  der  Nahe  grosser  Stfidte,  wo  diese  weissen 
„Lichter  fflr  gewOholiche  Lichter  gehalten  werden  konnen.  In 
„8on8tigen  Fallen  bietet  dus  weisse  Licht  den  Vortheil,  welter  gesehen 
„zu  werden,  als  das  grune  Licht,  und  diese  Erwagung  ist  wichtig, 
^besonders  in  Kucksicht  anf  die  Zuge  init  grosser  Geschwindigkeit 
„Die  vertikale  Lage  des  Semaphorenarmes,  welche  nrsprung- 
,licb  bedentete  „Fabrt  frei*^,  kann  man,  genan  betraehtet,  nicht 
^als  ein  Signal  anseben,  vielmehr  als  die  Abwesenheit  eines  Sig- 
glials.  £8  iBt  Btets  zn  wunsciien,  dass  der  LokomotivfQbrer  einen 
i,gat  zn  nntenebeidoiiden  nnd  darchans  znverl&ssigen  Befebl  er- 
„h81t,  bevor  er  seineu  Weg  fortoetzt  Diesen  Zweck  erreieht 
^man  bei  Tage  mil  einem  nm  45''  geneigten  Semaphorenarm 
„Qnd  bei  Nacht  dnrch  ein  grfines  Licht.  Wenn  also  nnr  zwei 
^Signale  nothwendig  sind  „Fahrt  frei*  nnd  „Strerke  besetzt"  — 
,wird  das  letztere  Signal  immer  gegeben  bei  Tage  dnrch  die 
„horizontale  Stellnng  des  Armee  und  bei  Nacht  dnreb  ein  rothes 
^Lieht,  wfthrend  das  eratere  Signal  znverlftssig  beaaer  dargestellt 
„wird  bei  Tage  dnrch  die  Neigong  des  Semaphorenarmes  nm 
,45**  nnd  beiKacbt  dnrch  em  grfines  oder  weisses  Licbt»  je  nach 
„der  besonderen  Stellnng  des  Signals*'. 
Hiernach  ist  anznnehmen,  dass  die  Beseitignng  des  dritten  Signals  — 
Vorsioht  —  bezw.  des  weissen  Lichtes  als  Signal£urbe  nicht  neneren  Da- 
tnms,  sondern  Hand  in  Hand  gegangen  ist  mit  der  £infKhroiig  des 
Blocksystems. 

Die  erste  Idee,  die  Blektrizitit  beim  Eisenbahnbetriebe  aoznwenden, 
wird  dem  Sir  W.  F.  Cooke  zngeschrieben,  welcher  im  Jahre  1842  in 
seinemWerke,  betitelt  „TeIe^apkic Railways^,  die  wesentlichen  Prinzlpien 
des  gegenwSrtigen  Blocksystems  angab.  Eine  praktische  Anwendnng  des 
Bloeksystems  ist  jedoch  erst  im  Jahre  1851  erfolgt,  in  welehem  Jahre 
Mr.  G.  v.  Walker,  Elektrotediniker  der  SouihrEattem'RaUway,  ein  System 
er£and,  nach  welehem  die  Ziige  dnrch  elektrische  Lftntewerke  angemel- 
det  wnrden. 

Bei  einer  im  Jahre  1873  meinerseits  nntemommenen  Reise  nach 
London  babe  ich  das  englische  Signalsystem  znerst  kennen  nnd  schfttzen 

gelernt,  nnd  nachdem  ich  mich  entsclilossen  hatte,  meine  Stndien  uber 
Eisenbuhii  'u;[Kil\ve.sen  der  Oeffeutlicbkeit  zu  Qbergeben,  habe  ich  im  Jahre 
1882  oochmals  eine  Reise  nach  England  unternommen,  am  festzastellen, 
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ob  meioe  Arbeit  sieh  noch  anf  der  Hobe  der  Zoit  beftnde.  —  Bei  dieaer 
Reise,  uf  weleber  ieh  die  Sttdte  Dover,  London,  Windsor,  Bdinbnrgb, 
Glasgow  mid  Manebester  berObrte  nnd  Union  dmrSomA^Batiimf  der  Lom- 
don  and  South 'Western  ^  der  London  md  North'Wettern,  der  Caledonim^ 
der  Midland  nnd  der  London-Ckatam^Doter  Babn  benntzte,  babe  ieb  Uberall 
nnr  eine  borizontale  and  eine  nm  45'*  gegen  den  Horizont  geneigte  Stel- 
luDg  der  Sigoalarme,  sowie  rothes  nod  gruoes  Licht  als  Signalfarbea  fest- 
stellen  kOnnen. 

Wenn  daher  in  der  Textor'sehen  Sammlung  noch  3  Semapfaoren- 
signale  vorkoramen,  so  kanri  ich  nur  annebmen,  dass  diese  Sammloog 
nicht  vollstandig  ist.  Moglich  iat  es  immerhin,  dass,  wenn  auch  allgeineiQ 
nnr  rothes  und  grunea  Licht  als  Signalfarben  angewendet  werden,  dieses 
doch  nicht  ansscbliesslich  der  Fall  ist,  und  dass  anf  einzelnen  Strecken, 
anf  denen  die  Einfuhrung  des  immerhin  kostspieligen  Blocksystems  noch 
nicht  nothweudig  war,  das  wcisse  Licht  als  Signalfarbe  beibehalten  ist. 
Einzelne  Lioien,  z.  B.  die  London  and  North-WeHtem  Raihcay  haben  aach 
nicht  gleich  von  vorn  herein  das  „Absolnte  Blocksystem"  eingefuhrt, 
sondern  ein  System,  genannt  „venn'Sfi{ve  block",  welches,  wie  in  Frank- 
reicb,  dem  Signalwfirter  unter  gewissen  Bedingungen  gestattete,  einem 
vorausgegangenen  Zuge  einen  zweiten  Zug  nachzusenden,  bevor  der  erste 
Zng  zaruckgemeldet  war,  und  es  ist  wobi  mOglicb,  dass  dieses  System 
zuweilen  noch  angewendet  wird.*) 

Das  neu  eingefuhrte  belgische  Signalsystem,  welches  dem  englischen 
System  im  Wesentlichen  nachgebildet  ist,  kennt  ebenfalls  das  weisse  Licht 
als  Signalfarbe  nicht.  Nicht  einmal  fur  die  nacb  ruckwarts  lenchteode 
Seite  der  Signallaterne  bat  man  es  angewendet;  diese  Rflclueite  besteht 
vielmebr  ans  einer  Blechtafei  nnd  das  dnrch  eine  kleine,  mit  einer  Sammel- 
linse  geschlossene  OefTnnng  dringcnde  Licht  wird  bei  geschlossenem  Signal 
griin  geblendet,  wahrend  es  fur  den  Moment  der  SteUnng  anf  froie  Fabit 
darch  einen  Blechstreifeu  vollstandig  veideckt  wird. 

£in  alle  Signale  nmfassendes  Signalbncb,  wie  es  nameoUicb  fur  die 
fiisenbahnen  Dentschlands  flbersi*  htlich  znsammengestellt ,  ist  znr  Zeit  io 
Belgien  noeb  nicht  vorhandeD;  die  dae  Signalwesen  betrefTenden  genereUea 
Bestimmnngen  sind  in  den  Instmktionen  fftr  die  einzelnen  Beamten-Kate- 
gorien  entbalten,  nnd  wenn  eine  nen  eingerichtete  Signaleinriehtiing  in 
Betrieb  genommen  werden  soli,  so  werden  Spezial-InstrnlLtiotteD  erlassen* 

Wenn  ein  Widersprocb  darin  gefonden  wird,  dass  Seite  8t  gesagt 
worden,  „das  weisse  Licbt  k5nne  in  geftdirbringenden  Tftnsebnngen  Ver- 
aolasenng  geben",  wlbrend  Seile  6  geeagt  ist,  daas  „Verweob8elnngen, 

*)  ZuTerlassige  AnfUbnng  abar  dicee  Fnige  dorfte  laldit  durah  dtn  d«r  dantielMB 
BotochAft  zu  London  attacMrten  Teclmiker  zo  erltngen  aoin. 
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wie  8ie  bei  Anwendung  des  weissen  Lichtes  mOglich  sind,  doch  die  Gefahr- 
dODg  eiues  Zuges  nicht  znr  Folge  haben  kflnnen",  so  will  ich  gerne  zu- 
geben,  dass  der  Unterschied  zwischen  eiaer  gefahrlosen  Verwecbselung  and 
einer  gefahrbrine;enden  Tanschnog  mehr  batte  bervorgeboben  werden  mfissen. 

Angeregt  durcb  die  in  der  Lokomotivfuhrerversammluncj  zu  Meiningen 
am  8.  Joli  1882  aafgestellte  Behauptong,  dass  weisses  Licbt  da  erscheinen 
kann,  wo  rotb  oder  grun  gesehen  werden  soli,  babe  ich  eutspreehende 
Versuebe  angestellt.  An  einem  Babobofs-Abscblnsstelegrapben  babe  ieh 
die  rothe  und  grune  Blende  diametral  je  in  zwei  Theile  scbneiden  und  die 
HSlften  in  den  Rabraen  derart  wieder  einsetzen  lassen,  dass  die  Schnitt- 
flftchen  sich  mOglicbst  berubrten.  Es  stellte  sicb  zunacbst  beraus,  dass 
das  darcb  den  Spalt,  dessen  Breite  etwa  2  bis  3  mm  betrug,  dringende 
weisse  Licht  beide  Lichter  beller  farbte,  und  zwar  derart,  dass  bei  dem 
gruneo  Licbt  die  Intensitfit  der  Farbe  abnabm,  wfibrend  bei  dem  rotben 
Licht  die  Leuchtkraft  erbdbt  erscbien.  Nach  mehrmaligem  Gebraocb  des 
betreffenden  Armsignals  hatte  sicb  in  jeder  der  beidea  Bleodea  der  Spalt 
in  der  Art  geSndert,  dass  derselbe  die  Form  eines  Dreiecks  angeDommeii 
batte,  dessen  Spitze  nacb  oben  gericbtet.  Die  vorstehend  besebriebene 
Verftndemng  der  Liebter  trat  alsdann  im  AllgemeineQ  nocb  entschiedcDer 


bervor.  Wablte  man  nnn  seinen  Standpnnkt  so,  dass  Strablen  des  weisaeD 
Licbtes  dnrcb  den  Spalt  derart  in  das  Ange  des  Beobacbters  fielen,  BO  er- 
scbien Bowobl  die  rothe  als  auch  die  grfine  Blende  dorcbans  weiflil  Aller- 
dlngs  war  es  kein  reines  Weiss.  Die  grflne  Blende  erscbien  so,  als  weon 
die  Signaliateroe  mit  einer  Scbeibe  von  ordinairem  Feneterglaa  Terseben 
sei,  wftbreod  die  rotbe  Blende  den  Bindrock  macbte,  als  wemi  die  mit 
RAbOl  gespeiste  Lampe  der  SignaUateme  zn  bocb  gescbranbt  sei.  Dieeer 
letzteie  Eindmck  ging  aacb  nicht  veiioren,  als  neben  dem  in  Rede  atehen- 
den  Signaliicbt  em  anderee  nicbt  mit  Blende  Tereebenes  weiaaea  Signal- 
licht  erscbien.  Da  ea  nnn  leicbt  Torkommen  kann,  dasa  to  Folge  von 
TemperatnreinSflaaen  oder  dnrcb  Erachfittemngen  erne  Blende  apriogt  nnd 
der  entaprecbende  Spalt  die  oben  erwftbote  Form  annimmt,  ao  iat  die  MOg- 
licbkeit  einer  TAnacbnng  nicht  anageachloaaen.  Wie  aber  bereita  erwfthnt, 
tritt  dieaelbe  nnr  ein,  wenn  das  licbt  der  Signallateme,  der  Spalt  nnd 
daa  Ange  dea  Beobachtera  aich  in  einer  geraden  Linie  befioden;  eobald 
der  Beobachter  ana  dieser  Linie  beranatritt,  eracheint  die  Farbe  aofort 
wieder.  Ea  kann  daher  leicbt  Torkommen,  daaa  ein  LokomotiTlQbrer  be- 
«%.  haoptet,  weiaaea  Licbt  geaeben  zn  haben,  wftbrend  der  fUr  daa  ricbtige 
Pnnktioniren  der  Signale  Terantwortliche  Beamte  dnroh  Zengen  beweiat, 
daaa  die  Signallaterne  rotbea  beiw.  grilnea  Licbt  gezeigt  babe,  nnd  den- 
noch  kOnnen  beide  Beamte  Recht  haben,  aofem  ale  daa  Signal  von  ver- 
achiedenen  Pnnkten  ana  heobachtet  haben. 
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Die  yennehe  wiirden  mit  einer  vorzHgUeh  konitrnirtea  Signallaterne 
gemacht,  die  MOglichkeit  der  TftOBcliiing  bei  Laternen  geriogerer  Qoalttftt^ 
namenUicli  mit  ma&gelhaft  iLonatroirtem  Beflektoreo,  iniue  daher  noeh 
grosser  sein. 

Einer  besonderen  Erfohmng  in  Bezag  anf  den  stOrenden  Etnflnss 
weissen  Lichtes,  welohe  bier  gemacht  worden,  will  ieh  noeh  beilftsfig  er- 
wfthnen.   An  der  Abzweignog  zn  8ablon-Noi4  bei  Mets  tst  ein  Zentral- 

weichenapperat  in  einem  Gebftnde  aofs^tellt  nnd  in  Bntfemnng  ?on  18 
biB  20  Meter  vor  demselben  steben  drei  Stflck  einarmige  Bahnbefs- 
Abschlnsstelegraphen  mit  gruuem  nnd  rothem  Licbt.  Der  Apparatranm  wird 
wahrend  der  Nacht  durch  eine  Hangelampe  erlenchtet,  welche  sich  an- 

nahernd  in  derselbeu  ilOhe  befand,  wie  die  Lichter  der  Signallaternen. 
Die  anschliessende  Strecke  in  der  Richtang  Forbach  liegt  in  einer  Kurve, 
nnd  der  Lokomotivfuhrer  eines  ans  dieser  Hieiitung  kommenden  Zages  sah 
das  weisse  Licbt  der  HSngelarape  sich  neben  den  Signaliiclitern  in  hori- 
zontaler  Richtnng  verschieben.  So  lange  das  Licbt  der  H^ngelamge  in 
einiger  Entfernnng  von  einem  Signallicbte  sichtbar,  war  ein  stOrender  Ein- 
flnss  desselben  nicbt  bemerkbar,  sobald  aber  das  weisse  Licbt  in  dersel- 
ben  Richtang  wie  ein  Siiinallieht  erschien,  sah  man  nnr  das  weisse 
Lieht  and  das  Signallicht  konute  absolut  nicht  mehr  erkannt  warden. 
Durch  Verdecken  des  weissen  Lichtes  mittelst  Fensterladens  nnd  Aen- 
dernng  der  IStellaDg  der  Sigaalmaste  mnsste  dem  Uebelatande  abgeholfen 
werden. 

Nachdem  nun  aber  nachgewiesen,  dass  das  weisse  Licht  da  erscbei- 
nen  kann,  wo  rothes  oder  griines  Licht  gesehon  werden  soil,  kann  die 
Zusamraenstellnng  eines  Signals  aus  weiss  nnd  roth  oder  weiss  and  grfin, 
als  bestimmt  zu  nnterscheidcnde  Signalfarben,  nicht  als  zweckmSssig  an- 
erkannt  werden.  Sollte  einmal  bei  einem  solchen  Siguale  weisses  Licht 
statt  roth  oder  gruu  geseben  werden,  so  wiire  eine  Gef&hrdnng  des  Znges 
die  voranssichtlicbe  Folge.  £s  verbleiben  demnach  nar  roth  and  grfin 
als  die  allein  znverl&ssigen  Signallichter. 

Wie  an8  dem  Erlass  des  MiDisteriams  der  Offentlichen  Arbeiten  II  a. 
17019/lV  4792  vom  26.  Jaaaar  1882  hervorgeht,  gehen  die  Ansichten  der 
einzeinen  Bahnverwaitangen  fiber  die  ZweckmEssigkeit  der  Vorsigoale 
nocb  weit  anseinander.  Babnen,  welche  an  dem  Prinzipe  festhalten,  daes 
der  Lokomotivfuhrer  nnter  alien  Umstftnden  vor  einem  geschlosseneo 
Hanptsignal  (Streokensignal  —  Blocksignal  —  BahDhofs-Einfabrtssignal) 
balten  mass,  werden  sicb  der  Einfilbning  yorgeschobener  Sigoale,  welche 
dem  LokomotlvfOhrer  scbon  anf  grOssere  Entfernnng  voriier  die  SteUnng 
des  Hanptsignales  anzeigen,  nicht  entziehen  kdnnen,  wfihrend  dlfjeoigeB 
Babnen,  welche  es  fQr  die  Bicherheit  des  Betriebes  ftr  ansreichend  er- 
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achten,  die  Bahnhofs-Abschlnsstelegraphen  so  weit  vor  der  Eingangsweicbe 
anfzustellen,  dass  der  Lokomotivfuhrer,  wenn  er  bei  truber  Witterung  das 
UaiUigoal  erst  in  nnmitteibarer  Nahe  jenes  Telegrapben  erkennen  sollte, 
doch  nocb  im  Stande  ist,  den  Zog  Yor  dem  Gefahrpunkt  zam  Steben  za 
bringen,  der  Vorsignale  entbebren  kOoDen.  Mit  Recht  wird  jedocb  in  dem 
angezogenen  £rla8s  bemerkt,  dasB  der  Gefahrpunkt  keineswegs  immer  in 
der  EiogangBweicbe  liegt.  Sofem  aof  dem  fQr  die  £infabrt  von  Zfigen  be> 
Btimmten  Hanptgeleise  bisweilen  uber  die  Eingangsweicbe  hinans  rangirt 
werden  mass,  ist  der  zn  deckende  Gefahrpnukt  an  deijenigen  Stelle  an- 
zanehmen,  bis  zn  welcher  ein  Rangirzag  bdchstens  vorgezogen  werden 
darf.  Der  Abscblnsstelegraph  w&rde  also  in  solcben  F&Uen,  wenn  den 
vorbezeicbneten  Bedingnngen  genfigt  werden  soli,  in  einer  sehr  betracbt- 
lichen  Entfemnng  vor  der  EingaDgsweicbe  stehen.  Hat  nnn  aber  ein  Zng 
ein  weit  vorgescbobenes  Hanptsignal  uberfahren,  so  kann  es  leicht  kom- 
men,  dass  der  LokomotivfUirer  dareb  Nebel  oder  Ortliehe  Yerhftltnisae, 
Knrven  ete.  verhindert  ist,  die  Stellnng  des  Armes  am  rflckliegenden 
Signalmast  so  erkennen.  Die  Station  tst  aber  nicht  in  der  Lage,  dem 
LokomotiTfUirer  ein  weiteres  Signal  znm  Binfshxen  zn  geben,  nnd  eine 
andero  Veratftndignng  des  LokomotitflUirers  ist  immer  mehr  oder  minder 
mit  Zeitverlnst  Terbnnden.  Wenn  daber  die  Dichte  des  Yerkehrs  einer 
Bahn  den  dnreh  eine  derartlge  erschwerte  Verstftndignng  herrorgemfenen 
ZeitverfaiBt  nieht  vertragen  kann,  so  ergiebt  sich  die  Nothwendigkeit  der 
AnfsteUnng  eines  weiteren  Fahrsignals  in  der  nnmittelbaren  Nftiie  des  6e- 
fiikrpnnktes  yon  eelbit 

Bs  ist  daher  wohl  nnr  enie  ans  den  Bedflrfnissen  dee  Verkehrs  ent- 
springende  Anordnnng,  welche  ^on  der  KOniglichen  Bisenbahn-Dlrektion 
zn  KOln  (rechterheioisch)  in  Yorschlag  gebraeht  wird,  nftmlich  die  Anf- 
stellnog  des  Hanptsignals  in  der  Nftbe  der  Einfahrtsweiche,  nm  etwa  eine 
Masehinenl^ge  vor  deraelben,  nnd  die  gleichzeitige  Anwendnng  vorgescho- 
bener  Averttraogssignale.  Wenn  die  betreffende  Direktion  etatt  der  im 
Reglement  Yorgesehenen  Vorsignale  die  Anwendnng  von  Streekensignalen 
gewfthlt  nnd  fftr  zweekmftssig  erkannt  hat,  so  ist  sie  zn  einer  Einriehtang 
gelangt,  welche  sieh  auf  den  engliscben  and  anf  den  franzOeischen  Bahnen 
schon  seit  mehr  als  einem  Jahrzebnt  eingeburgert  bat.  Die  Strecken- 
signale  zeigen  n&mlicb  in  der  Stellnng  anf  ^Halt"  bei  Dnnkelheit  rothes 
Licbt,  genan  so  wie  die  Distanzsignale  in  England  and  die  vorgescbo- 
benen  Scheiben  in  Frankreich.  Ueberfahrt  ein  Lokomotivfuhrer  das  Aver- 
tirungssignal,  was  er  uicht  vermeiden  kanu,  wenn  er  es  nicht  rechtzeitig 
genag  erkennt,  so  deckt  das  Haaptsiguai  den  Gefahrpunkt  and  giebt  dem- 
Dficbst  die  Weiterfahrt  frei. 

Wenn  nan  in  der  deutschen  Signaiordnnng  der  Grondsatz  aogewandt 
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ist,  dass  fur  die  Tagessiguaie  oicht  sowohl  die  Farbe  als  vlelmehr  die 
Form  das  charakteristisehe  Merkmal  bilden  soil,  so  durfte  es  nicht  ge- 
rechtfertigt  sein,  wena  auf  vielen  Bahneu  fur  die  Vorsignale  eine  am  eine 
vertikale  oder  horizontale  Achse  drehbaro  flaciie  Scheibe  Kew&hlt  ist, 
da  bei  der  Stellang  des  Signals  auf  „Fahrt  frei"  diese  Scheibe  in  ihrer 
Lage  parallel  zum  Geleise  oder  waagerecbt  dera  Lokoraotivfiihrer  nur  erne 
d&ime  Linie  zei^t,  von  einer  Form  also  wobl  keine  Rede  sein  kann. 

Mehr  zu  empfelilen  wftre  daher  die  in  Belgien  gebrftuchliche  Form  der 
Avertirungssignale.  Das  Tagessignal  besteht  in  einem  schmalen  Blecb- 
slreifen,  welcher  in  einem  rechten  Winkel  gebogen  ist,  derart,  dass  der 
kurzere  Schenkel  ein  Quadrat  bildet,  wiibrend  der  ISngere  Schenkel  etwa 
doppelt  80  lang  ist  als  hocb.  Dieser  Biecbstreifen,  mit  Blenden  fur  die 
Nacbtsignale  versehen,  dreht  sich  am  eine  vertikale  Acbse  and  zeigt  bei 
der  Stellung  aaf  „freie  Fahrf^  bei  Tage:  die  qnadratische  Seite,  bei  Nacht: 
grQnes  Licbt;  in  der  Stellang  aaf  ^Hait^  bei  Tage:  die  Ifingliche  Seite, 
bei  Nacht:  rothes  Licht,  giebt  also  bei  Tage  sowohl  fUr  das  Signal  nHalf 
als  aach  „Fahrt  frei''  ein  deatlich  za  anterscheidendes  charakteristiaches 
Bild.  In  dieser  Beziebang  stunde  also  die  Form  des  belgischen  Aver- 
timngssignals  der  des  Armsignals  nicht  nach.  Wenn  aber  in  Folge  der 
Dicbtigkeit  des  Verkehn  die  Nothwendigkeit  sich  heraasstellt,  die  Hanptsig- 
nale  auf  wenig  mehr  als  Zogl&oge  von  einander  aafzostellen,  die  Aver- 
tlrangssigoale  aber  von  den  zngehOrigen  Hanptsignalen  nicht  weiter  enU 
femt  sein  durfen,  als  die  Entfernang  der  Haaptsignale  antereioander  be- 
trftgt,  80  wird  es  schwierig,  die  Avertiroiigssignale  mit  deo  flaaptsignalen 
20  kombiniren,  wie  ee  in  Engbuid  in  luserst  sweekentoprecheiider  Weiee 
Yorgenommen  ist. 

Dm  grfine  Licht  des  Vorsignals  leigt  an,  dise  das  Hanptngnal  aaf 
.Halt*  Bteht  Da  die  Entfenrang  xwischen  Yorsignal  ond  Hanpteignal 
mit  RAcksicht  auf  die  ZaverlftsBigkeit  der  fiedienong  wotd  niemals  grOsaer 
gemaeht  werden  wird,  als  nnbedingt  erforderlich  ist,  am  einen  Zng,  wenn 
daa  grflne  Lioht  in  Folge  trftber  Wittening  erst  anf  knrze  Entfenrang  er- 
kannt  werden  kann,  mit  Sicherheit  vor  dem  Hanptoignale  zom  Stehen  an 
bringen,  so  wird  der  Lokomotivfilhrer,  sobald  er  das  grflne  Licht  einea 
Vorsignals  erkennt,  sofort  inm  Bremsen  pfeifui  nnd  den  Zog  so  schneil 
als  mOglich  znm  Steben  zn  bringen  snchen,  am  ein  Ueberfabren  dea 
Hanptsignals  zn  vermeiden.  Das  grftne  Licht  der  Vorsignale  ist  also 
gldcbMs  als  eine  Anflbrderong  zom  Halten,  bezw.  ala  ein  „Haltsignal*  an- 
nsehen.  Wenn  nnn  einmal  ans  irgend  einer  Veranlassiiiig  ein  Lokomoti?- 
flihier  am  Yorsignal  weisses  statt  grfines  Licht  zn  sehen  bekfane,  so  wllrde 
er  nnbedingt  das  Hanptsigoal  ftbeiiahren  and  eine  Gefthrdnng  des  Zoges 
herbeiflUuren.  Es  kommt  ansserdem  hierbei  in  Betraeht,  dasa  das  grSne 
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Licht  die  geringste  Leachtkraft  besitzt,  und  es  daher  oicht  zweckniassig 
erscheint,  es  auch  da  anzuwenden,  wo  man  nur  andeuten  will,  dass  ein 
Zag  haltea  soil,  fur  diesen  Zweck  erscheint  aasaehliesaUcli  das  rothe 
Licht  geeignet. 

Nach  der  Signalordnmig  sind  die  Vorsignale  nor  filr  die  Bahnhofs- 
Abschlasstelegraphen  in  Aussicht  genonunen;  wenn  aber,  and  zwar  mit  Recht, 
als  Grniidsatz  anfgeatellt  wird,  dass  aach  Block-  and  Strecken  -  Signals 
vom  Zage  nicht  fiber&hren  werden  durfen,  so  ist  aach  bei  dieseu  Signalen 
die  Anwendang  von  Avertirangssignalen  erforderlich.  Der  Gnuidsatz,  dass 
der  F&hrer  aoch  ohne  Vorsignal  sich  mit  seiner  Fahrt  so  einznrichten 
babe,  dass  er  onter  alien  Umstftnden  vor  jedem  Bahnhofs  -  Abschlnss*^ 
Block-  Oder  Strecken  -  Signal,  wenn  es  aaf  ^Half"  steht,  den  Zag  zam 
Stehen  bringen  kann,  l&sst  sich  mit  den  derzeitigen  BetriebsverbAlUiisseD 
Diebt  mehr  in  Binklang  bringen,  da  einerseits  derartige  nnvorhergesehene 
YenOgemngen  bei  Aofstellang  des  Fahrplans  nieht  mit  ber&cksiebtigt  wer- 
den kOnnen,  andrerseits  die  dorch  das  Bahnpolizei-Rfl|^enient  Torgeschrie- 
benen  MaximalgeechwiiidigkeiteD  mr  Einholiuig  vod  Yerspfttnngen  nicht 
fiberscbritten  werden  dllrfen.  In  den  Anaftfaiungsbestiuimiingen  znr  Signal- 
ordnnng  heisst  es  allerdings  ad  6,  12  b,  dass  der  einem  Blockstations- 
Oder  Bahnhofs- Abschlnsstelegraphen  zunlehst  stehende  Wftrtor  der  freien 
Streeke  dem  Zoge  entgegen  das  Lanpam&hrsignal  geben  muss,  so  lange 
an  jenem  Telegraphen  nieht  das  Fahrsignal  hergestellt  ist;  es  bedingt 
aber  diese  Bestimnrang,  dass  an  diesem  Zweeke  an  entsprechenden  Pnnk- 
ten  je  em  Wftrter  bestftndig  stationirt  ist  Seitdem  aber  bei  den  moisten 
Bahnen  den  Wftrtern  nnr  die  Eontrole  der  Strecke  ftbertragen,  der  Bar- 
rierendienst  hingegen  von  weibliehen  Personen  ansgefttbrt  wird,  feblt 
es  an  den  mm  Geben  der  vorstehend  angegebenen  Langsamfidursignale 
berechtigten  Organen.  Dieseiben  werden  daher  zweekmftssig  darch  ein 
Tom  Hanptsignal  ans  an  bedienendes  feststehendes  Avertirangssignal 
ersetit 

Nach  der  von  mhr  persOnlieh  gemachten  Erfahnmg  wird  das  Signal 
sun  Langsamfohren  mit  Brfolg  nicht  dnreh  grunes  Licht,  sondern  dorch- 
rothes  Licht  gegeben,  indem  man  dem  LokomotivfOhrer  so  lange  roth 
zeigt,  bis  er  das  Bremssignal  gegeben  bat  and  das  rothe  Licht  dano  ent- 
femt.  Ich  babe  diese  Metbode  uberall  da  TOrgeschrieben,  wo  es  mir  dar- 
anf  ankam,  dass  wirklich  langsam  gefahren  wnrde  ond  die  dorch  das 
wirkliche  Langsamfahren  entstandene  Verzogerung  durch  die  obwaltenden 
Verhaltnistie  gerechtfertigt  werden  konnte.  Die  sehr  haufigen  Anzeigen 
des  Bahnbewachungs  -  Personals,  dass  Lokomotivfuhror  das  grune  Licht 
nicht  respektirt  batten,  fuhrten  in  der  Kegel  zu  einer  iangwierigen  UuLer- 
sachong,  die  in  den  meisten  i^alien  resultatlos  veriief. 
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£i]ie  SignalordiMiDg,  bei  der  alB  Gnmdsttz  snfeesfceUt  wflre,  daw: 
TOthes  Lidit  —  Ge&hr  htM, 
grflnes  Liclit  —  Balm  fahrbar  —  Streeke  fird  — 
bedentet^  wftrde  sich  aicht  allein  dnrch  Einfaehheit  auzeichnen,  sondern 
kann  zn  YerweehBelnngen  and  TftasohiiDgen  keiiie  Veiaidasaimg  gebeo, 
welcbe  bei  einem  Signalsystem  mit  drei  Farben  roth-grOn-weias  nieht  aaa- 
gescblossen  sind. 

lo  Bezug  anf  meine  Angaben,  dass  weder  in  Frankreich  noch  Lo 
England  und  Belgien  der  Statioosvorsteher  oder  sein  Vertreter  mit  der 
Annahme  nnd  Abmeldung  von  Ziigen  sich  beschiiftigt,  wird  bemerkt,  dasj; 
in  Preussen  die  An-  und  Abmeldang  der  Zuge  meist  auf  dera  Stations- 
bQrean  erfolge,  dafQr  sei  aber  durch  die  BlockiruDg  der  einzelnen  Signai- 
hebel  vom  Stationsbureau  ana  ein  gefahrbriogendes  Missverst&ndniss  aus- 
gescblosseu,  und  sofern  einerseits  der  Stationsbeamte,  andererseits  der 
SignalwSrter,  jeder  in  dem  von  ihm  zu  ubersehendeu  Bezirk,  sich  von  dem 
Freisein  der  zu  befahrenden  Geleise  uberzeugt  hat,  bevor  er  die  Einlassung 
des  Zuges  seinerseits  gestattet,  durfte  dies  Verfahren  wolil  kaum  biuter 
dem  in  den  drei  anderen  Landeru  iiblichen  Verfahren  an  Zuverlassigkeit 
nacbstehen.  Ich  glaube  nuo,  dass  dieses  Verfahren  nicbt  uberall  dnrch- 
fQhrbar  sein  wird.  Nach  den  von  mir  gemachten  Erfahrungen  haben  sich 
derartige  znm  Theil  sehr  subtile  Koustruktionen  seither  entweder  nicht 
bewahrt,  und  sind  wieder  uusser  Funktion  gesetzt  worden,  oder  sie  erfor- 
dern  einen  ausserordentlichen  Aufwand  an  Zeit  und  Arbeitskraft. 

In  der  Nahe  von  Metz  an  der  Abzweigung  nacii  Ars  bei  MontigDy, 
befindet  sich  ein  von  Siemens  and  Halske  konstroirter  Apparat  der  vor- 
stehend  erw&hnten  Art,  welcher  in  AbhSngigkait  gesetzt  ist  von  dem 
StationsbGrean  zu  Sablon-West.  Die  Entfernnng  zwiscben  beiden  Pnnkten 
betrftgt  ongei&br  1400  Meter.  Das  Stationsbureaa  za  Sablon-West  befindet 
sicb  in  demselbeo  Gebuudo,  welches  fur  den  die  EiomGndang  des  Raogir- 
babnhofes  Sablon  in  die  Uaaptlinie  Metz-Diedenhofen  sichernden  ZentraU 
apparat  errichtet  worden  ist.  Die  Verhiiltnissc  sind  die  denkbar  gOn- 
atigsten,  indem  sich  Stationsbeamter,  Telegraphist  nnd  BlcNskapparat  in 
einem  Lokale  vereinigt  finden,  das  Gebftade  selbst  aber  an  einer  Stelle 
liegt,  an  welcher  s&mmtliche  ZQge  ein-  and  aasfahren,  der  Stationsbeamte 
also  genan  sieht,  ob  der  Schloss  eines  Zages  die  Weichenstrasso  Irei  ge- 
macht  hat.  Der  Apparat  fangirt  dnrcbans  zaverlftssig,  die  Bediemmg  des- 
selben  erfordert  jedooh  emschliesslieb  der  far  die  Annahme  and  Bflok- 
meldang  der  umerhalb  24  Stonden  ein-  mid  aoslaofeDdeii,  sowie  paeaiieo- 
den  78  Zfige  einen  Zeitaof^and  Ton  12  Stonden  9  Mmaten,  welcfae  der 
Beamte  leinen  sonstigen  Dienstobliegenheiten  entzogen  wird.  Dieee  Zeiten 
Tertbeilen  sich  derart,  dass  derselbe  w&hrend  dea  Tagesdienstea  8  Stonden 
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22  Mlnaten  auf  die  Zugmeldungen  und  die  Bedienuug  des  Blockapparates 
verwenden  mass,  wShreud  ilim  nur  4  Stuuden  25  Minuten  fur  seine  son- 
stigen  Dienstgeschafte  zur  Verfugung  bleiben.  Zu  gewissen  Tageszeiteu 
h&Qfen  sich  die  ein-  und  auslaufenden  sowie  passireuden  Ziige  derart,  dass 
der  Beamte  oft  liinger  als  cine  Stnnde  sich  aus  der  Nahe  des  Apparates 
nicht  entfernen  kann.  Er  muss  daher  die  Auftriigo  an  die  RangiimeiBter 
von  der  Thur  des  Bureaus  aus  geben  und  kann  sich  aueh  nur  von  diesem 
Pankte  aus  iiberzeugen,  ob  seine  Befehle  befolgt  und  ob  die  fur  die  Ein- 
fahrt  der  einzelnen  Zuge  vorgesehenen  Geleise  frci  sind.  Da  er  aber  von 
dem  erw^hnteu  Pankte  aus  die  Geleise  nicht  immer  in  ihrer  ganzen  Liiuge 
uberseben  kann,  so  moss  er  sich  die  Ueberzeagung  darch  telcgraphische 
Anfragen  bei  dem  Beamten  des  anderen  Bahuhofsflfigels,  sowie  darcb 
ansgesandte  Boten  verscbaffen. 

Hat  man  nun  aber  eineo  Bahnhof  mit  mehreren  Perrons,  in  welchen 
ZQge  von  verscbiedcnen  einmundendeu  Linien  kurz  hintereinander  einlaafen 
nnd  demn&chst  wieder  abgehen,  so  wird  der  diensthabende  StatioDsbeamte 
nicht  immer  im  Stande  sein,  f&r  jeden  einzelnen  Zag  das  Deblockiren  tind 
Blockiren  Y<m  einem  mehr  oder  minder  entferot  liegenden  Bfirean  ana 
Tommehmen,  den  Rapport  anf  dem  Perron  abzuschreiben  and  ansserdem 
die  erforderlicbea  BaogirmaoOTer  mid  den  Mascbinenwecbsel  zn  leiten, 
sowie  sich  davon  zn  ftberzeogeD,  dass  f&r  die  £infahrt  des  nfiehsten  Znges 
das  betreffende  Geleise  frei  ist.  Zn  einem  Theil  dieser  Arbeiten  wird  ein 
sweiter  Beamter  berangezogen  and  die  Ueberbringoog  von  Meldongen 
imd  Aaftrfigen  in  ansgedebntem  Maasse  Boten  fibertragen  werden  mflssen. 
In  dem  Ueberbringen  Ton  Meldongen  nnd  Anftrftgen  dnrcb  Boten  liegt 
aber  wegen  der  leiebt  vorkommenden  HiesTerstAndniflse  eine  Gefahr. 

Mit  Bficksleht  daranf,  dass  das  Rangiren  von  Zflgen,  das  Ans- 
nnd  Binsttzen  von  Wagen  in  dieeelben  ete.  in  der  Begel.  anf  den  Fifigeln 
der  BahnbOfe  eriolgt,  dass  die  Verstftndigang  swisdien  dem  Stations- 
beamten,  dem  die  An-  and  Abmeldnng  der  Zfige  obliegt,  and  dem  das 
Bangiigescbftft  leitenden  Beamten,  namentlich  bei  grossen  BabnbOfen  mit 
lebbaftnn  Betriebe  nicbt  immer  schnell  and  sieher  genng  ?or  sich  geben 
wird,  dfirfte  es  wobl  in  Erw&gong  la  zieben  sein,  ob  in  diesen  FftUen 
.  das  An-  and  Abmeldegesebftft  nicbt  zweckmissiger  an  die  Flfigel  des 
Bahnhofee  verlegt  wird.  Ist  ein  soleher  Fldgel  eines  Babnbofes  mit  einem 
Zentralapparat  Tersehen,  dessen  Bezirk  nach  alien  Seiten  bin,  anch  gegen 
aas&brende  and  Rangirzuge,  dnreh  Signale  genfigend  gesichert  ist,  so  be- 
berrsebt  der  Signalwftrter  weit  m^  <tie  Sitoatien,  als  der  Stationsbeamte 
im  B&rean.  —  Hat  ersterer  ffir  einen  ein*  oder  ansfiibrenden  Zng  das 
enteprechende  Signal  gezogen,  so  kann  von  keiner  Seite  mebr  ein  anderer 
Zog  in  die  freigegebene  Fabrstrasse,  ebenao  wenig  als  er  selbst  in  der 
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Lage  ist,  ein  Signal  zu  ziehen,  welches  zn  Kollisionen  fuhreri  kOnnte. 
Bei  einem  aaf  beiden  Flugeln  rait  Zugmelde-  bezw.  Blockstationen  ver- 
sehenen  grusseren  Dnrchgangsbahohofe  treten  die  zwiachenliegendeu  Geleise 
zu  denselben  in  das  Verhfiltniss  der  freien  Stre-^ke.  Aaf  keioem  Flugel 
des  Bahnhofes  darf  ein  Zug  in  die  Bahnhofsgeleise  eingelassen  werden, 
bevor  nicbt  von  dem  entgegengeaetzten  Flugel  das  betreffende  Geleise  frei 
gemeldet  worden,  und  darin  liegt  eine  ausserordentlich  viel  grOssere 
Sicberbeit,  als  solche  durch  ZentralisiruDg  des  Meldeverfabrens  im  Stations- 
biireau  erreicht  werden  kann.  Eine  telegraphische  Verbindang  zwischeo 
Stationsbureau  und  den  Blockstationen  aaf  den  Flugelu  des  Bahnhofes  zur 
Ertheilung  besooderer  Befebie  and  Anordnimgea  wird  hierdarcb  nicht  aas- 
gescblossen. 

Berichtigend  will  ich  noch  bemerken,  dass  von  den  beiden  Beispielen 
ubersichtlicher  Signalbilder,  welche  in  meiner  Broschure  cegeben  sind, 
das  erste  das  der  engliscben  Station  GannoD  Street,  das  zweite  das  der 
belgischen  Station  Brussel-Nord  ist. 

Wcnii  ich  anf  Seite  6')  gesagt  habe:  ^die  deutsche  Signalordnang 
entbebrt  jedocb  uocb  der  erforderlicheo  VoUsU'indigkeit.  Es  wfire  zu 
wunschen,  dass  die  Motive  zu  derselben  mehr  bekannt  wurden,  urn  wider- 
sprecbende  Auslegungen  zu  vermeiden,"  so  babe  ich  znn&cbst  die  Seite  78 
besprochenen  Perronsignale  im  Auge  gebabt.  Ueber  diesen  Punkt  habe 
ich  in  der  Instruktion  zur  Aaafftbnuig  der  Signalordniing  fur  die  Eisen- 
babnen  Deutscblands  auf  den  prenssischen  Staats-  and  unter  StaatB- 
▼erwaltung  stebenden  Privatbahnen  Belehrung  gefondeii*  Dass  es  aber 
znm  Verst&ndniss  der  dentscben  Signalordnang  noeh  emer  beaonderon 
InstraktioQ  bedarf,  scheint  mir  eben  ein  Beweis  dafur  zu  sein,  dass  es  der 
SignalordDimg  selbst  an  der  erforderlichen  Volistftndigkeit  fehlt.  Diese 
ffir  die  preiusiscben  Staats-  nod  unter  Staataverwaltnog  atehendea  Eiaaa- 
babnen  erlaesene  Instniktion  scbliesst  indess  wohl  niebt  ana,  daps  ftr 
andere  Babnen  Dentaeblands  die  Signalordnang  eine  andere  Analegong 
gefiinden  haben  kann. 

Pernor  halte  ieb  es  ffir  wlinaclienswortb,  dass  in  die  dentacho  Signal- 
ordnnng  allgomoin  giltigo  Beatimmnngon  anfgooommen  werden  fiber  die 
£ntfBmnng,  in  welcher  die  einzdnen  Signale  von  einander  beiw.  dem  Ge- 
fabrpnnkte  anfznstellen  sind,  wobei,  wie  bei  der  franzf^sisohen  Signnl- 
ordnnng  anf  die  Neignng  der  anscbliessenden  Strecken  Bflekatebt  zn 
nebmen  wfire,  sowie  dass  bestimmt  ansgesprochen  wird,  daaa  daa  Hanpl> 
signal  —  Bahnbofe-Abscblnsstelegrapb,  Bloekstationskelegrapb,  Streekea- 
telegrapb  —  vnter  keinen  UmstSnden  flberfabren  werden  darf.  Wie  bereita 
erwfthnt,  gehen  die  Ansicbten  der  einzelnen  Sisenbabn  -  Direktionen 
in  dieser  Beziebnng  noeb  weit  anaeinander  nnd  es  ersebeint  dnrebans 
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nothwendig,  dass  eine  einheitliche  AuffassuDg  Platz  greife.  Es  durften 
derartige  allgeraein  giltige  Bestimraangen  am  so  mehr  nothwendig  sein, 
als  gegeawartig  vielfacb  LokomotiTfuhrer  der  einen  Verwaltaag  Strecken 
anderer  Verwaltongen  befabren. 

Es  ist  schliesslicb  Licbt  lange  ber,  dass  anch  bei  preassischen  Staats- 
bahnen  der  Grnndsatz  gait,  dass  bei  Abzweigungeii  fur  jedes  Stammge- 
leisd  ein  Mast  erricbtet  werden  soUte,  welcber  Mast  daon  so  viele  Arme 
nntereioander  erbielt,  als  Wege  von  diesem  Stammgeleise  abzweigteo. 
Derartige  Sigoalmaste  mit  mehr  als  zwei  Armen  nntereiiiander  sind  bei 
der  Bergiscb  -  Markischen  Babn  noch  jetzt  io  Funktion  and  baben  sich 
dnrchans  gat  bew&brt.  Die  deataehe  Sigoalordnang  vom  4.  Jannar  1875 
kennt  diese  Signale  nicht;  dagegen  sind  seit  dem  1.  Oktober  1880  fur 
AbzweiguDgen  neae  Signale  eingefubrt  wordeo,  welehe  nar  fQr  zwei  Wege 
konstrairt  sind.  Da  nan  vielfach  Abzweigungen  vorkommen,  bei  denen  mehr 
als  zwei  Wcge  vorbaoden  sind,  innerbalb  der  Zentralapparatbezirke  anch  viel- 
fach  die  Wege  ▼erBchiedener  Linien  ueb  krenzeo,  so  erscheint  ee  notbweiidig, 
aasznsprecben,  nach  welchem  Prinzipe  in  diesem  Falie  die  zweiflOgeligen 
Signale  angeordnet  weiden  soUeo. 

Anch  wenii  melurere  Bahnen  atieekenweise  parallel  za  einander  fori- 
laafen,  wird  wegen  AnfstelliiDg  der  Signale  eine  allgemein  giltige  Bestim- 
mang  getroffen  werden  mllssen. 

Seit  einer  Beihe  von  Jahren  ist  man  bemfiht,  die  dnrch  die  Signal- 
ordnnng  fUr  die  Babnen  Dentsohlands  gestatteten  Signale  flr  den  Babnhof 
Meti  imd  seinen  Aassenbahnhof  Sablon  —  mit  den  in  dieselben  einmfln- 
denden  tecbs  Bahnlinien  Ton  Wadgassen,  Forbaeb,  Strassbnrg,  Pagny, 
Amaaweiler  nnd  Diedenbofen  —  praktisch  za  verwertben,  icb  mOcbte 
sagen,  den  Babnbof  in  die  dentsebe  Signalordanng  bineinznaw&ngen,  obne 
dass  eine  befnedigende  LOsong  bis  jetxt  geAmden  wftre.  Bs  ist  daber 
bei  mir  die  Ansiobt  znm  Dnrebbmeb  gekommen,  dass  das  gegenwfirUge 
dentsebe  Siguabystem  den  Anfordenmgen  nicbt  mebr  geuuge.  Dieas 
bat  mich  vemnlasst,  naeb  den  GrOnden  bierfttr  za  forscben.  lob. babe 
also  die  dentsebe  Sigoalordnang  von  einem  allgemeiaen  Gesiehts- 
pnnkte  aas  in*s  Ange  gefasst,  dieselbe  mit  den  entsprecbenden  Binrich- 
tangea  anderer  Lftnder  verglichen  and  bin  in  die  Lage  gekommen, 
dieselbe  nicht  alleio  ia  einzelneo  Detailfragen  aozagreifen,  soodern  an(;h  in 
ibrer  Gruodlage  za  bek&mpfen.  luwieweit  mir  dies  gelongeo,  .mass  ich 
weiterem  Ermessea  anheimgebea. 
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Eisenbahnen  auf  der  Insel  Corsica.  Die  franzOsische  Regieraag 
beabsichtigt  aof  der  Insel  Corsica  die  nadutobenden  Eiaeabahnea  mit  1  m 
Sparweite  znr  Aiuf&hniDg  bringen  za  latmn. 

Von  ijaeeio  nach  Baatia  fiber  Mezzana  uad  Corto   165  km 

,  Ponte-Lecd  nach  Galvi  80  « 

,  Casamozza  nach  Bonifoceio  150  « 

,  ijaodo  nach  Propriano  ■'"  „ 

ZuBammen   .       440  km. 

Den  Bail  der  Liuie  Ajaecio  -  Bastia  beabsichtigt  die  Regiernug  selbst 
auszafuhreii.  Wegeu  des  Baues  der  iibrigen  und  des  Betriebes  sammt- 
licher  auf  der  Insel  Corsica  herzustelleuden  Bahuen  ht  ein  Vertrag  mit 
der  Coinyagnie  ilea  cheinins  de  fer  dei^arteiaentaux  abgescblosseD  und  dem 

Parlamente  zar  GenebmignQg  vorgelegt. 


Die  filmMmeii  in  Camdt.  Nach  dem  von  dem  KommisMr  fOr 
die  Eisenbahnen  der  Provinz  Quebec  fflr  1881/82  eratatteten  Jahreabericht 
betmg  die  L&nge  der  in  britiech  Canada  (pomimKm  c/Camda)  am  1.  Jnli 
1882  im  Betrieb  befindliehen  Eisenbahnen: 

in  der  Provinz  der  Prinz  Edwards-Inseln  317  km 

„    ,       „      Nenschottland    ....  973  „ 

9    9       9      Neu-Braanschweig ...  1 402  , 

,9       ,      Quebec   2  900 

9    9       9      Ontario   6 150 

9    9       9      Manitoba  ......  806  9 

*    „    ,       „      Britisch  Coiumbieii ...  80  9 

im  Nord-West-Territorium  (Keewatin)    .  410  , 

Zosammen  in  dem  DomwioH  of  Canada  13  038  km. 

*)  JLofport  du  Ccmmasaire  des  ckemms  de  fer  de  kt  provimee  de  QtUbec  pour 
VamUe  1861—82.  Imprime  par  ordn  de  ia  UgM^ftmre, 


9 


Notinn. 


615 


Die  Afalagekosten  der  in  der  Provinz  Quebec  am  1.  Juli  1882  im 
Betrieb  gewesenen  2  900  km  Babn  werden  aaf  77  146  868  Dollars 
(308  587  472  JC)  berechnet. 

Yon  den  in  der  Provinz  Qaebec  im  Betrieb  befindliehen  Babnen  ist 
die  Qaebec  -  Montreal  -  Ottawa  •  nnd  Occidental  -  Bahn  too  der  Provins 
Qaebee  gebant  worden,  well  die  GeBellschaft,  welcher  nraprOngUoh  diese 
Linien  konzessionirt  waren,  die  Gelder  fOr  die  AnsflUinmg  nieht  beeehaf- 
fen  konnte,  nnd  die  pFOvinz  doeh  dae  grOaste  Intereeee  an  dem  Ban  dieeer 
Linien  batte,  namentlieli  wegen  dee  AnaeUnsBee  an  die  kanadiaebe  Pacific* 
Babn.  Die  Provinz  hat  ffir  diese  Bahn  bis  znm  1.  Jdi  1882  ansgegeben: 
12  637  980  DoUars  (50 151  920  Jt). 

Ferner  ist  an  Subventionen  ftr  die  Eiseubahnbaaten  der  Provinz 
Qaebec  geleistet  worden: 

▼on  der  Provinz  .   .    $  4  168  039  (16  672  156  Ji^ 
von  Siadtgemeinden   >  i39'Hion  n7  4'^nr)f  ir) 

Znsammen    $  8  563  039  (3-i  152  lot;  JC) 

Ansser  den  baaren  Beitr&gen  sind  fur  den  Eisenbababaa  noch 
5  829000  Acres  Terrain  als  Sabveotion  bewilligt  worden. 

Die  Qaebec  -  Montreal  -  Ottawa-  and  Ocoidental-Babn  wird  von  der 
Regiernng  betrieben.  Eb  betmgen  bei  dieser  Bahn  im  Beriehtejahr  vom 
1.  Joli  1881  bis  30.  Jnni  1882: 

Die  Einnahmen  .  .  $  1  044  887  (4  179  548  . /i^) 
Die  Aasgaben    .   .   $    838  509  (3  354  036  c//0 

Der  UeberscbaBB    .  $    206  378    (825  512  JlC) 

Ueber  die  Betriebsergebnisse  der  Privatbabnen  enth&lt  der  Bericht 
Iceine  Angaben.  Es  wird  in  demseiben  beklagt,  dass  die  Verwaltuiigca 
der  Privatbabnen  ihrer  gesetzlichen  Verpfliditung,  die  statistisclien  Angaben 
zu  liefern,  nicht  naclikommen,  and  emptohlen,  Zwangsmaassregeln  in  An- 
wendang  zn  briogen,  am  dieselben  zar  Erfullaog  ihrer  Pdicbtea  za 
ndthigen. 


Die  Eisenbahnen  in  Brasilien.  Die  nacbstehende,  unsere  bisherigen 
Mittheilangen*)  ergauzende  nnd  zum  Theil  berichtigende  Uebersicbt  der 
br&ijiliaaibciieii  Eisenbahnen  ist  dem  in  Kio  de  Janeiro  erscheiaenden 


•)  Vgl.  Arcbiv  1883  S.  48  u.  271. 
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^Diario  OfBeial"  vom  7.  Jani  1883  entnorameo.  Nach  derselben  betragt 
die  Gesammtl&Dge  der  im  Betrieb  befiodlichen  EiseDbabnen  Brasilieos 
4860  km,  der  im  Baa  be^riffenen  3167  km.  Von  den  im  Betrieb  befind- 
licben  Babncn  gehOren  1337  km  dem  Staate,  and  bei  1112  km  findet 
staatiichc  Zinsgarantie  statt.  Der  Betrag  der  garantirten  Zinsen  berechoet 
sich,  abgesehen  von  den  Bahnen  von  Victoria  nach  Natividade  in  Espirito 
Santo  und  von  Bag6  nach  Cacequy  in  Rio  Grande  do  Sal,  deren  Baa- 
kapitale  nocb  nicht  fixirt  sind,  auf  naheza  30  Millioaen  c/i^  fur  das  Jahr. 
Die  ^Iteste  Eieenbahn  in  Brasilien  ist  die  von  Petropolis,  welcbe  am 
16.  Dezember  18n6  erOffnet  wurde.  Dieser  folgte  die  Dom  Pedro  II.- 
Bahn,  welche  die  3  reichsten  Provinzen  des  Reiches,  Rio  de  Janeiro, 
Minas  Geraes  and  S§o  Paulo  nnter  sich  and  mil  der  Reichshauptstadt 
verbindet. 
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Statistisches  yon  den  dentschen  Eisenbahnen.  Ans  den  amtlicben 
YerOffentlichoDgen  des  Reichs-Eisenbabn- Amies  Mr  die  Monate  Jnli, 
August  and  September  1883  entnehmen  wir  Folgendes  uber  die  6e- 
triebsergebnisse,  ZogTerspfttnngen  nnd  Betriebsonnille  anf  den  dentschen 
(ansBchliesslich  der  bayerischen)  Eisenbahnen: 

a.  Betrieb8erp:ebni<»se. 


I 


L&nge 
Kilometer 


Eionahme  im  Monat 
iD  M 

im  Ganzen      fur  das  km 


EiQDahme  in  M 
▼om  LJanuar  bis 
Ende  des  Honats 


L  August  1883. 

A.  Hanptbahnen. 

L  Staatsbahnen  etc  
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Verwaltung  

gegen  1882   

Sa.  A  
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gegen  1882   

IL  September  1883. 

A.  Hanptbahnen. 

1.  Staatsbahnen  etc  

gegen  1882   

2.  Privatbabnen   in  Staats- 

verwaltnng  

gegen  1882   

3.  Privatbahnen    in  eigener 

Verwaltung  

gegen  1882   

Sa.  A  

gegen  1882 

B.  Bahnen  untergeord- 
neter  Bedeutung  .  .  . 

gegen  1882   
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+  599,60 
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4-21  815  624 

2  166,50 
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^047  948 
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—   600  795 
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4-  2  268  740 

a  020,3 J 

9  690  023 
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29  472  872 

4-  10,7S 
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4-  10 
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(>64  4a6  321 

+  627,„ 

4-  1  131  863 

—  19 

-j-  25  422  223 
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3  975  733 

+  13w4 

+     56  990 

4-  23 

4-     0:^6  078 
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b.  ZugverspatQDgen. 

Befdrderte  Zago 

ausserf&brplanm&ssige 


Juli  1883  .  . 
Aagnst  1883  . 


Betriebsl&nge 
Kilometer 

241.39. 
aO  462,M. 


fabrplanm&ssige 
PersoDen-  Guter- 
u.  gemischte  Zdge 

mi  714.      94  5aL 


Personen-  Guter- 
u.  gemischte  Zage 

&42£L  aiafia. 

5m  MOOO. 


Versp&tangen  der  fabrplanmassigen 
Personenzdge  im 
Juli  1883       August  1883 

Im  Ganzen   2  3M       2  709  Zuge 

Davon  darch  Abwarten  verspllteter  Anschlusse      1 QM       1  3M  „ 

Also  darch  eigenes  Verscbaldon   1  2i2Q       1371  Zuge 

Oder  0^  pCt.      0^  pCt. 

c.  Betriebsnnf&Ue. 


Zabl  der  Unf&lle 

Fahrende  Zutje      |      Beim  Raogiren 


Zahl  der  getodteten  und  verletztea  Personeo. 

getodtet  verletzt 

Reiseode   I  1 

Bahnbeamte  a.  Arbeiter  .  2il  22 
Post-,  Steuer-  etc.  Beamte    —  1 

Fremde   12  9 

SelbstmOrder   .     6  3 

.  Sa.  aa  92 

IM 

Reisende    —  2 

Bahnbeamte  n.  Arbeiter  .  U 

Post-,  Steuer-  etc.  Beamte   —  — 

Fremde   9  U 

SelbstmOrder   IB  — 

Sa.    4^  Lil 
136 


a.  JuU  1883. 

EotgleisnngeD  9 
Znsammen- 
stdsse  ...  3 

Sa.  12 

SoDstige  .  .  L3Q 

b.  Angost  1883. 

Entgleisimgen  6 
Znsammen- 

stdsse  ...  — 

Sa.  & 
Sonstige  .  .  liQ 


.  .  2fi 

.  .  n 

Sa.  U 

.  .  n 

Sa.  ^ 


^^^^^ 
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Betriebsergebniflse  der  rusBischeii  Eisenbahnen  fur  die  Zeit  vom 
L.  Jannar  bis  L  Jaii  1883  nnd  1882.  Nacb  den  vom  rassischen  Ministe- 
rinm  der  Wegekommanikationen  TerOffeotlicbten  Monatsnachweisongen.*) 


• 

Staats-  1 

Privat- 

m9 

ibusammeu 

b  a 

h  n  e  n 

1883 

1882 

1883 

1882 

looo 

finnlandischd  tind  MilitAr- 

b&bnen^  am  L  Joli  km 

1  420 

1  346 

22 184 

21  369 

23  554 

22715 

a)  Zivilpersoneii     .    .  . 

IM995 

155213 

15146  2M 

15  263  834 

15  303212 

15419042 

2125 

752  864 

668  QIU 

758  32a 

675  il5 

Bef  orde  rte  Guter: 

» 

2il 

305 

53  011 

42  701 

53223 

43  006 

b)  Kewdhnl.  Fracbtgut  t 

222  312 

279  097 

12  610482 

12322  694 

12  937  838 

12fil2T91 

BetriebseinDabmen: 

im  Ganzen    .    .    .    .  M 

3  462  763 

2  857  946 

23fiQfia671 

21SQ25  52Q 

232532431 

215933  51£ 

fur  1  km  BahnlSnge  .  Jt 

10  170 

2502 

Sonstige  Einnabmen  .    .  Ji 

15  455 

■  12322 

2  231  917 

2500  795 

2212322 

2520112 

Von  ansl&ndiscben  Bahoen  and  auf  dem  Seewege  warde  den  rnssischen 
Babnen  in  der  Zeit  vom  L  Jannar  bis  L  Jnli  1883  nnd  1882  an  Fracht- 
gat  ioi  direkten  Verkehr  zngefubrt: 


Deber  Reval 
«  Riga 


Liban  

Wirballen  

Grajewo  

Miawa  

Alexandrowo  

Sosnowize:  Rechte  Odemferbabn     .  . 

Oberschlesische  Eisenbahn  . 

Graniza  

Radziwilow  

Woloscbisk  

Ungheni  


Znsammen 


>  1883 

1882 

Tonnen 

33862 

1356 

12  219 

24  685 

21  581 

u  m 

lii341 

m827 

12  303 

35174 

41566 

50  007 

50758 

ai  203 

21825 

128  884 

142230 

18  483 

11325 

7  997 

2250 

11489 

14312 

2  972 

8  683 

434325 

403  385 

•)  Vgl.  Arcbiv  1883.  S.  3M. 

**)  Bei  der  UmrectmuDg  ut:  1  Werst 

1  Pud 
1  Rabel 


l<w  km 

16,38  kg  /  gerechaet. 
24.  J 


1 


622 


Notixen. 


Betriebs-Einnahmen  der  franzosischen  Uanpt- 

nach  dem  Joarnal  officiel  No.  287 


Betriebsl&nge 

der 

am  2(LJ(Uii  dos  Jahres 

im  Durcbschoitt  w&hreDd 
des  L  Semesters 

n  a   n   n   o  n 
X>        U  U  o  11. 

1883 

1882 

1883 

1882 

Kilometer 

Ancien  reseau. 

1  O^iQ 

1  03o 

1 

1  oOo 

1  9fi^i 
1  OdO 

744 

744 

744 

744 

900 

900 

900 

900 

ZOLLZ 

2017 

2  iill 

i830 

4  Oil 

4  773 

4551 

Midi  

820 

796 

820 

796 

Ceintore  de  Paris  (rive  droite) .    .  . 

20 

2Q 

20 

20 

Grande  ceinture  de  Paris  .... 

m 

65 

104 

65 

Sa. 

10  789 

10714 

m4M 

Nouveau  reseau. 

764 

674 

720 

674 

Est  

22IQ 

2Qhh 

2  210 

2055 

Quest  ....  . 

2242 

2  22^ 

2  241 

2  22a 

2342 

2342 

2342 

2342 

1598 

1576 

1580 

1516 

1537 

1  hl& 

1  518 

1  518 

Sa. 

10698 

1  maaa 

10  611 

mass 

Reseau  special. 

Paris- Lyon-Hedit.  (Rhone -H.  Cenis)  . 

IM 

144 

132 

Lignes  appartenant  k  TEtat  . 

3  689 

4102 

3675 

Compagnies  diverses    .  . 

915 

839 

905 

791 

Gesammtsumme 

2fi770 

25  544 

26  440 

25  380 

•)  Vergl.  ArchiT  1883,  S.  58/59. 
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bahnen  in  dem  L  Semester  1883  und  1882.*) 
vom  2a  Oktober  1883. 


£  i  n  n  a  h  m  6 

DifTerenz 

Fur  das  Kilometer 

im  L  Semester 
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EinnAhme 
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von 
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iOOw 

1882 

1RR0 
100^ 

im  GanzeD 

in  Prozent 

F  r  a 

n  c  8 

DO      1  ZiX 

1 

-r 

1  171  nno 

ID  Oif  1 

4- 

689 

4- 

Liz 

OA  (\C\\  A  \A. 

LVi  IJSM  4-  1 

'Jii  Qrtfi  fi7Q 

1 

ft91 

4- 

122 

4- 

0,36 

QQ  Sin  (\W 

(^1  s 
44  010 

235 

0,64 

58  153  796 

58  676  455 

522  659 

28  832 

22021 

259 

0,89 

liaaiU913 

lM698i^ 

3  396  285 

31  071 

33  333 

2262 

6,79 

33  52fifil2 

32613  345 

+ 

913  224: 

40886 

40  972 

86 

0^ 

3  laaiafi 

^133 

161814 

152  657 

4- 

2  152 

4- 

Ms 

1  Oil  233 

G92.rii 

4- 

331  859 

2  848 

m652 

801 

7,515 

C7C 

via  0Q7  •>77 

1620  744 

07 1 

1  IM 

3,06 

fi772  2afi 

853Q918 

241  368 

12  184 

12657 

47il 

3jU 

3A  356  322 

3a872QiQ 

1  484  359 

15  998 

16  483 

485 

2^ 

22  0^2  679 

21  MI  780 

+ 

ai}5899 

2  810 

2  689 

4- 

111 

4- 

25G2i  M3 

2^  (JIM  965 

4- 

£16  523 

ID  940 

lfl677 

4- 

263 

4- 

2,46 

11  7901iij 

11  260  883 

4- 

522  532 

2462 

2  145 

4- 

311 

4- 

13  751  807 

11720  222 

H- 

9Q52 

2Q3S 

4- 

21 

4- 

0,89 

m 926  815 

4-    3  409  3:U 

1 1  052 

1Q967 

4-  85 

4-  0,78 

2833ai5 

3233345 

4QQQ22 

21465 

24425 

3Q3Q 

13,59 

lfilM2  947 

U  233  773 

4- 

1809  m 

3904 

3873 

4- 

31 

4- 

Cao 

1623  553 

7  128  213 

+ 

495  345 

8  424 

9012 

5Sfi 

6,53 

M4  819i23 

4- 

3  693  082 

mm 

20  234 

673 

3,3a 

y  Google 


624 


Kotino, 


Betriebsmittel  der  franzosischen  Hanptbahnen.  Nach  einer  in  den 

Annales  des  j)ont»  et  chauss^es  vom  Juli  1883  verCffentlichten  offiziellen  Za- 
sammenstellang  betrfi.gt  bei  den  franzOsischen  Hauptbahnea  die  Zahl 
der  Lokomotiven  6893;  davon  sind  2826  Personen-  and  4067  Gulerzng 
lokomotiven.  Die  Zahl  der  f  ersonenwagen  betrftgt  15432  and  die  der 
Gaterwageu  182  089. 


IMe  ZaU  dor  EiMiiMiiniiifille  M  ta  tamMdieB  Hanpt- 
bftlmen  im  Jahie  1881*}  beUef  sich  —  dem  .Bh/Mi  du  MmitOrs'du 
travau»  ptMiet*  vom  Jtdi  1888  zafolge  —  aaf  78.  B«fi(rdeit  wnrdeii  im 
Ganien  8 189  724  ZGge,  damnter  1 804  503  PenoDemOge.  Es  kommt 
hieniadi  1  Unfidl  aof  40  894  Zuge  and  aaf  23  135  Personenzfige.  In 
Folge  der  Unf&lle  warden  von  den  179  729  597  bef&rderten  Reiaenden  25 
getSdtet  and  282  verletzt.  Es  kommt  also  1  getodteter  aaf  7  189  184 
and  1  verletzter  aaf  637  339  bef5rderte  Reisende.  Die  gr&sste  Zahl  der 
Unfalle  —  23  —  kam  bei  der  Mittelmeerbahn  vor,  1  Onfall  aof  13  150 
befOrderte  Personenziige ;  von  den  32  952  877  auf  der  Mittelmeerbahn  be- 
fttrderten  Reisenden  wurden  21  getOdtet  nnd  138  verletzt,  so  dass  1  ge- 
todteter  aaf  1  569  185  and  1  verletzter  aof  238  789  befOrderte  Reiaende 
kommt. 


*)  Vgl.  Anhit  188S  S.  831. 
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Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 


Bechtsprechung. 
AUgemeiiMS  Eteenbiluiieelit. 

Enduitbeil  de*  Koniglie&ea  ObmrrenriltuDgsgerichts  (II.  S«iuit)  tod  18.  Saptainber  1883 
in  Sacben  des  Fislras,  Tertretm  dnreb  die  Kooigliclie  EiBenbahD-DinWon  lalf.,  wider  deo 

KfeiaanncliiiBa  dee  8.-XniSfle. 

CwiBMalbMtMNniBg  der  EiNiMhiiei.  '  AMtagmi  das  S 10  AbMtt  3  iat  Gtuint 

vm  2&  MiR  1882. 

G  r  u  u  d  e. 

Anf  die  Klage  der  EOniglicben  Eisenbahn  -  Direktion  zu  Magdeburg 
eetzte  dae  EODigliehe  BezirksverwaltiuigBgericbt  m  Herseborg  in  dem  Bnd- 
nrtbefle  vom  21.  Kftrz  18SS  den  za  630.^  Teranlagten  Ereisabgaben- 
beitrag  des  Flskas  von  dem  Einkommen  ans  den  im  Saalkreise  gelegenen 
Stationen  des  Hagdeborg-flalberetftdter  nnd  des  Berlin-Potsdam-Hagdebur- 
gerEisenbahn-Untemebmens  f&r  das  Jabr  1882/88  anf  62^,^50  4  berab, 
weil  das  Verlangen  des  Fiskns,  dass  die  Ereisabgabe  fQr  jede  Station 
besonders  bereehnet  werde,  begr&ndet  erscbeine.  Dagegen  wnrde  der 
weitergeheii^e  Anspmefa  des  Fiskns,  dass  statt  der  vom  Ereisanssebnsse 
▼orgenommenen  Berecbnnng  des  stenerpfliobtfgen  Sinkommens  naeh  dem 
Dnrehsebnitte  der  in  den  Jahren  1.  April  1877/78,  1878/79  nnd  1879/80 
erzielten  Srtrage  eine  Bereehnnog  naeh  dem  Dnrebsehnitte  der  in  den  be- 
zeichneten  drei  Jahren  stenerpiiiclitig  gewesenen  Betrftge  —  also  derBein- 
ertrftge  ans  den  Jahren  1.  April  1874/77,  1875/78  nnd  1876/79  beiw. 
1.  April  1873/76,  1874/77  nnd  1875/78  —  zn  Grande  gelegt  werde,  als 
nacb  §  10  Absatz  3  des  Gesetzes  vom  28.  Mftrz  1882,  betreifend  den 
weiteren  Erwerb  von  Privateisenbahneo  dnrcb  deo  Staat,  nicht  gerechtfer- 
tigt,  uuter  Verurtheilung  des  K lagers  in  die  Kosten  abgewiesen, 

Gegeu  (liese  Eulsoheulung  —  auf  deren  Sachdarstelluog  und  BegruQ- 
dung  liiermit  im  Uebrigen  Bezug  genommen  wird  —  hat  der  Kluxer  Be- 
rufiing  eingelegt  und  zur  Rechtfertigung  ausgefulirt:  Die  Entstelmngs- 
geschicbte  der  slreitigen  GesoUesvorscbrili  ergebe,  das6  man,  um  den  tur 
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die  Ereise  tmd  GemeindeD  iiiui;licherweise  nngCiDstigen  Einwirknagen  in 
der  Verwaltung  der  verstaaLliciiLea  EisenbahDeu  entgegen  zq  treten,  nach 
einer  Norm  gesncht  habe,  welche  thunliciist  annahernd  die  fruhere  Steaer- 
fabigkeit  beziiTere.  Das  fubre  indess  nnr  za  der  sicheren  Annahme,  dass 
der  Gesetzgeber  unter  dem  „steuerpflichtigen  Einkommen"  nicht  das  ge- 
w5hnliche,  geschaftsmftssige  Reineinkommen,  sondern  das  in  jedem  der  drei 
Jahre  vor  dem  1.  April  1880  wirklicb  steuerpflichtige  und  besteuerte  Ein- 
kommeu  gemetnt  habe.  Zu  demselben  Ergebniss  fiihre  aber  aach  sciion 
derWortlaut  dee  Gesetzes;  dieses  spreche  nur  von  dem  ^steuerpflichtigen", 
nicht  von  dem  gewShnlichen  Reineinkommen;  letzteres  sei  eben  in  dem 
betreffenden  Jahre  nicht  steaerpflichtig  geweseo.  —  Der  Antrag  geht 
dahiiiy 

dass  der  Beklagte  verartheilt  werde,  die  fur  das  Etatsjahr  1882/83 
zn  viel  erhobene  Kreissteuer  im  Betrage  von  124  50 zaruck 
za  erstatten  und  die  Eosten  zu  tragen. 

Bine  Gegenerkl&rung  ist  nicht  abgegeben. 
Bs  war,  wie  geschehen,  zn  erkennen. 

Der  vorstehend  erwfthnte  Absatz  3  im  §  10  des  Gesetzes  Tom 
28.  M&rz  1882  lautet: 

Sofern  nach  dem  Uebergange  in  das  Eigenthnm  oder  in  die 
Yerwaltnng  fur  Recbniing  des  Staates  eine  der  in  diesem  Gesetze 
Oder  in  den  Gesetzen  vom  20.  Dezember  1879  and  14.  Febmar 
1880  beieiehneten  Eisenbahoen  oder  Theilstrecken  derselben  mit 
einer  anderen  dieser.  Bahnen  oder  Theilstrecken  derselben  oder 
mit  Staatsbahnstreckoa  zn  tinem  Bisenbahndirektions-Bezirk  Ter- 
eioigt  find  oder  noch  Tereinigt  warden  mid  in  Folge  deseen  flir 
eine  Station  des  nengebildeten  Bieenbabndiiektiona-Bezirkes  tieh 
eineVerminderang  dee  stenerplilehtigen  Beinertragee  ergeben  aoUte, 
BO  ist  der  Beetenening  der  Betrag  dee  8teaei]»flicbtigen  Beinein- 
kommens  der  betrelFenden  Stationen  nach  dem  Dnrchichnitte  der 
dem  1.  April  1880  voruigegaiigenen  drei  Steneijalire  zn  Gnmde 
zn  legen. 

Dieee  Fasenng  gestattet  an  aich  sowobl  die  Tom  Blftger,  wie  die  vom 
Beklagten  vertreiene  Anslegnng.  Wenn  der  Vorderriehter,  nm  die  Anffiu- 
snng  desEIfigere  zn  widerlegen,  denAnedmek:  ^etenerpflichtigee  Bain* 
einkommen'^  fdr  niclit  gleichbedentend  mit  ^beetenerbarem  Beinein- 
kommen"  erid&rt  nnd  nnter  jenem  Binkommen  denjenigen  Antkeil  an 
dem  Geaammtertrage  dee  Untemelimeos  ventanden  wiaaen  will,  webher 
nack  einer  besonderen,  in  mehreren  Hinisterialerlaaaen  vorgesebriebenen 
Bereebnang  anf  die  elnzeke  Station  fkUe,  so  lAsat  aieb  dem  nicbt  znstim- 
men.  Mit  den  beideu,  im  Gesetze  vorkommenden  Ansdiieken:  ,,8tener- 
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pflichtiger  Reinertrag"  und  „8teuerptlic'htiges  Reiiieinkommeu"  kann  fuglich 
nnr  ein  und  dasselbe  gemeint  sein.  Um  aber  den  stenerpflicbtigeD  Rein- 
ertrag  einer  Eisenbahnstation  —  das  Stenerobjekt  —  fur  ein  bestimmtes 
Jahr  zu  finden  und  daranf  bin  eine  Prufung  in  der  Richtung,  ob  eine  Ver- 
minderung  gegen  fruher  stattgefunden  habe,  austellen  zu  kOnnen,  muas 
nach  den  bestehenden  Grundsiitzen  (§  30  des  Gesetzes  vom  1.  Mai  1851, 
GesetzsammluDg  Seite  193)  nicht  der  auf  die  einzelne  Station  fallende 
Antheil  an  dem  Gesamratgewinne  des  Unternehmens  aus  dem  fraglicbcD 
Steuerjabre  ermittelt,  sondern  der  Durehschnitt  der  betreffenden  Antheild 
aus  den  drei  Vorjabren  berecbnet  werden.  Gilt  das  aucb  von  dem  stener- 
pflichtigen  Reineinkommen,  so  kann  ea  einen  Unterschied  nicht  begrlinden, 
ob  das  Gesetz  von  einem  steuerpflicbtigen  oder  einem  bestenerbaren  Rein- 
einkommen  redet.  Hiermit  ist  indess  die  Streitfrage  nicht  eiitschieden; 
vielmebr  b^ngt  der  Sinn  der  gesetzlicben  Vorscbriflt  davon  ab,  woraaf  die 
Worte:  ,d^r  Betrag  des  steuerpflicbtigen  ReineinkommenB*^  bezogen  werden. 
Beziebt  man  sie  auf  die  drei  dem  1.  April  1880  vorangegangenen  Steuer- 
jabre, so  ist  derjenige  Betrag  maassgebend,  weleher  im  Dorehschnitte 
dieser  drei  Jahre  das  steuerpflichtige  Reiaeinkommen ,  das  Stenerobjekt^ 
gebildet  hat,  nnd  die  Berechmmg  muss  der  Anaieht  des  KUlgers  gemisB 
anfgemaeht  werden.  Bezieht  man  sie  dagegen  auf  dae  jedesmal  in  Be- 
tracht  kommende  Steneijahr,  so  ist  die  Veianlagnng  nach  demjenigen  Be- 
trage  zn  bewirken,  welcber  eiob  ana  dem  Ihvchaefanitte  der  dem  1.  April 
1880  Torangegangenen  drei  Stenerjahre  ergiebt,  nnd  die  Bereehnnng  riehtet 
sieh  in  Ermangelnng  einer  nAberen,  hier&ber  im  GeiMtz  gegebenen  Norm 
nach  den  aUgemeinen  Begeb,  d.  h.  mush  dem  §  30  des  Geseties  vom 
1.  Mai  1851;  in  diesem  FaUe  tritt  also  die  vom  Beklagten  vertheidigte 
Beebnnngsweise  ein.  Wie  nnn  nicht  bestritten  werden  lunn,  Ifisat  der 
Wortlant  eowohl  die  eine  wie  die  andere  Besiehung  zn,  anch  ist  nicht  zn 
behanpten,  dass  spraehlich  die  eine  oder  andere  nfther  liege.  Demnach 
bleibt  nnr  llbrig,  anf  andere  Homente,  ana  denen  anf  die  Abdcht  des  Ge- 
setzgebers  geschlossen  warden  kann,  zmUckzugehen.  Dabei  erweist  sich 
eine  BrOrtemng,  welche  der  beiden  Beehnnngsarten  die  frfihere  Stener- 
Ifthigkeit  am  moisten  treffb,  ak  entbehrlieh.  Nach  der  klar  ausgesproche- 
'  nan  Absfeht  sollten  die  betheiligten  Kreise  nnd  Gemeinden  vor  Bonach- 
tbeiligungen  geschiltzt  werden,  wetehe  ana  Yerftndomngen  in  der  Verwal- 
tung  leicht  hervorgeben  konnten  nnd  bereita  bei  vereehiedeneii  Gelegen- 
heiten  in  sebr  erbeblichem  Maaase  ebigetreten  waren  (vergl.  Aktenstacke 
des  Abgeordnetenhanses  1882  No.  105  Seite  1169);  es  sollte  denmaeh 
eine  Verminderung  der  Einnahmen  f&r  die  fiureise  nnd  Gemeinden  gegen- 
flber  den  fruher  bezogenen  Steuerertrftgen  abgewehrt  werden;  hierfur  bleibt 
die  SteucrlaiiigkeiL  deb  betreffenden  £isenbabnunteruebmeu»,  welche  iibrigeus 
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ebenso  f?nt  aus  der  einen,  wie  ans  der  anderen  Berephnnne;  entnommen 
werden  kOnnte,  obne  alle  Bedentong.  Dagegen  muss  es  ais  ein  schwer- 
wiegender  Umstand  angesehen  werden,  dass  eine  Berechnong,  wie  sie  der 
Klftger  fordert,  oder  auch  nur  etwas  dem  Aehnliches  in  der  preussisehen 
Steuergesetzgebung  nirgends  welter  vorkommt  und  sich  daber  als  eine  ent- 
schiedene  Anomalie  darstellt.  Die  Ermittelang  des  steuerpflichtigen  Ein- 
kommens  aus  dem  Durchscbnitte  der  in  den  Vorjabren  erzielten  Rein- 
ertr^ge,  wie  sie  nach  der  entgegengesetzten  Ansicht  vorzunehmen  ist,  ent- 
spricht  80  sehr  den  gewObnlichen,  fur  die  Steuereinschatzung  zur  Anwen- 
dung  kommenden  Grundsatzen,  dass  von  vornberein  eine  starke  Vermuthung 
dafiir  spricbt,  der  Gesetzgeber  babe  aucb  bier  bei  derselben  stebeu  bleiben 
wollen.  JedenfalU  wurde  es,  wenn  eine  davon  abweicbende,  nncb  dazu 
einigermaassen  verwickelte  Recbnungsweise  nacb  dem  Durcbscbnitte  der  in 
den  Vorjabren  steuerpflicbtig  gewesenen  Betrage  batte  vorgeacbrieben  wer- 
den soUen,  kaum  erklkrlich  sein,  dass  in  den  Verbandlnnpen  der  gesetz- 
gebenden  Faktoren  sich  keine  Aiuieutmig  der  Absicbt,  ein  derartiges  Prin- 
zip  neu  einzafubren,  geschweige  denn  eine  Motivimng  dafur  findet.  In 
der  KommiBsion  des  AbgeordnetenhaaseB  ist  nach  dem  schriftlich  erstat- 
teten  Bericht  (vergleiehe  das  vorhin  erwabnte  Aktenst&ck)  uber  den  Weg, 
welcben  man  einzuscblagen  babe,  eingebend  beratben;  es  gelangt  aber 
nieht  bloas  nicbt  zum  Anadrncke,  dass  die  regelmftssige  Art  der  Berech- 
nnng  habe  verlassen  werden  soUen,  sondem  die  Aensserung  io  dem  Be- 
riehte,  wekhe  zur  Erlautemng  der  scbliesaUch  von  der  Eommission  an- 
genommenen  and  demnficbst  in  das  Gesetz  fibergegangeiieii  Fassnng  dient^ 
kann  im  Gegentheil  nur  dahin  aafgeCaast  werden,  dass  man  das  uMiche 
Yerfabren  hat  beibebalten  und  bless  an  die  Stelle  der  dem  jedesmaligen 
Steuerjahre  vorangehenden  die  dem  1.  April  1880  vorangehenden  drei 
^teneijabre  bat  setzen  wollen.  Bs  beisst  an  der  betreifenden  Stelle: 

Fftr  den  Fall  einer  Aenderang  der  Verwaltongsbezirke  der 
verstaatliobten  Eisenbabnra  triift  Alinea  3  dahin  AnordniiDg^  dass, 
wenn  die  fftr  die  einzelnen  8tationen  festgeetellten  Antheile  an 
.  dem  Reinertrage  des  nenen  Bezirks  in  einem  Jahre  geiinger  aein 
Bollten,  all  dicjenigen  dee  DnrehsehnittB  der  dem  1,  April  1880 
Toraogegangenen  drei  Steneijahre,  die  letiteren  der  Besteaenmg 
zn  Gmnde  zn  legem  aind. 
Hag  man  hierin  anch  insofem  eine  prftzise  AnedmeksweiBe  w- 
misaen,  als  die  in  dem  Vordersatze  gebrancbten  Worte:  „Antbeile  an  dem 

Beingewinne  in  einem  Jahre**  nicht  bestimmt  erkeanen  lassen, 

dass  es  sich  hierbei  nnr  am  den  Oorehsehnitt  ans  den  drei  vorangehenden 
Jahren  handelt,  so  kann  doch  nnter  dem  im  Naehsatie  erwAhnten  ^Dnreh- 
schnitte  der  dem  1.  April  1880  vorangegangenen  drei  Steaeijahre**  naeh 
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dem  ganzeD  Zasammenbaoge  eio  Darchscbnitt  aos  dem  in  den  fraglichen 
drei  Jahren  Bteaerpflicbtig  geweBeneii£uikommeD,  dem  Stenerobjekte  dieser 
drei  Jabre,  nicht  yerstaoden  werden.  Der  AnfTassnog  der  EommisBion 
mass  aber  nm  80  mebr  eine  aosaehlaggebeiide  Bedeotauig  beigelegt  werden, 
als  die  BeBtimmnDg  tlberbanpt  von  ihr  auBgegangen  ist  nnd  in  den  spft- 
teren  BerathnngeD  der  beiden  Hftneer  dee  Landtages  ohne  Widenpnicli 
BiUigung  gefnnden  hat 


EBteignnngnreelit. 

« 

UriiheO  des  Reicb^richts  (V.  ZiTil-Senat)  vom  19.  September  188S  in  Sacben  det  Amt- 
maims  F.  su  A.  wider  die  RlMinisehe  Biaaibehn-Qeiellecliaft. 

GraMIn  fir  die  Enrittelwi  ond  BeMttaiii  der  Eitsehldlioiii  Im  Eetelgningeverndra 

(aieeti  ym  II.  Jiii  1874). 

Entgcbeidaagsgruude. 

Yon  den  gegen  das  Bemfnngenrtel  OEhobenen  drei  AngrifFen  Bind  swei 
nnbegrftndet. 

1.  Der  SacfaverBtAndige  hat  befiinden,  daee  die  dem  fievieioBBklftger 
doreh  die  Dorehschneidmig  nnd  die  Wegekaannmg  ingeftgten  Sehftden 
eifih  yerringem  laesen  dnrdi  eine  der  nenen  Sachlage  entopreehende  zweek- 
miasige  Feldereintbeilnng  nnd  Fmebtfolge,  eowie  doreh  eine  geringfQgige 
Korrigimng  des  Wegee  bei  der  Hofetelle  nnd  an  der  Unterfllhmng.  Und 
das  Gataehten  hat  —  nnter  Billignng  dee  Berofimgerichtere  —  die  hierfBr 
nothwendigen  nnbedentenden  Anfwendnngen  dem  RefiaionaUAger  gnt- 
gebraeht  Diea  ist  vOllig  korrekt.  Denn,  nm  den  dnrch  die  Bnteignnng 
nnd  die  Zerschneidong  des  kiftgerischen  Phma  entstandenen  Sehaden  rich- 
tig  zn  bemessen,  mois  zwar  einereeitB  der  Yortheil  nnd  der  Brtrag  dea 
frfiher  zasammenhangenden  Planes  gescbfttzt,  andererseits  aber  davon  ana- 
gegangen  werden,  dass  der  Revisions kl&ger  nach  Art  eines  verstftndigen 
Landwirths  die  Eintbeilnng  and  Frachtfolge,  uberhanpt  die  Bewirtbschaftang 
der  nonmehr  getrennten  Theile  der  nenen  Sachlage  aupassen,  die  jetzt 
hervortretenden  Uebelstiinde  iu  der  Ab-  und  Zufahrt  beseitigen,  nicht  aber 
unwirthlich  und  willkurlich  zur  Abwendung  des  Scbadens  nicbts  nnter- 
neboaen,  vielmehr  in  der  alten,  nicht  mebr  passenden  Weise  verharren 
werde.  Seinem  berechtigten  Anspruche  wird  genugt,  wenn  ihm  neben  dem 
Ersatz  der  unwiederbringiichen  Einbusae  der  Betrag  gewahrt  wird,  welcber 
zur  moglichst  vortheilhaften  Ausnutzung  der  verbliebenen  Theile  erforder- 
lich  ist.  Daraus  folgt  aber  keineswegs,  dass,  wie  der  Rcvisionsklager 
unterstellt,  er  solchergestalt  zum  facere,  namlich  zur  verstSndigen  Aende- 
roBg  and  i^orrektnr,  gezwnngen  wurde:  ea  stehfc  bei  ihm,  ob  er  letztere 


L.iyu,^cd  by  Google 


eao 


Recbttpreobung  mid  GeMtegebnng. 


voroebmen  oder  ob  er  outer  Konservirong  der  Unzatr&glichkeiten  die  ge- 
wfthrte  Entschadigung  anderweit  verwenden  will. 

2.  Den  in  der  Berufangsinstanz  erhobenen  Anspmch  aiif  200  c4C  fur 
Entwerthung  durch  Abtrocknung  der  am  Bahndanun  liegenden  Ackerflache 
hat  der  Bemfongsrichter  aus  zwei  Grunden  zaruckgewiesen,  —  znn&chst, 
weil  die  Aastrocknnng  nicht  im  nnmittelbaren  Zasammenbange  mit  der 
Enteignong  selbst  stehe,  sich  vielmehr  als  eine  Folge  der  Benntzongsart 
der  enieigneten  Fi&che,  insbesoadere  der  Ziehimg  von  Grfiben  langs  des 
BahnkOrpers  darstelle  —  sodann  weil  dem  Anspmch  die  nothwendige 
thats&chliche  Begrundung  fehle.  Zwar  das  erste  Argament  kann  sicht  ge- 
billigt  werdeo.  Ist  die  Aastrocknang  Folge  der  Bahnanlage,  zweeks  welcher 
die  Bnteignimg  nnd  die  Zerschneidung  des  klftgerischen  Planes  gesebehen 
ist,  80  mass  die  Beklagte  als  Sxpropriantin  diesen  Schaden  ersetzen. 
Das  Bemfangsnrtel  stutzt  sich  zwar  anf  die  in  dem  Brkenntikiss  des 
Beichsgsricbts  Tom  26.  Mai  1880  (Band  II.  S.  234  C)  ▼ertretenen  S&tze: 
aber  letzteren  kommt  nioht  die  absolnte  Geltong  zn,  welche  das  Be- 
rnfiiDgnirtel  ihnen  beUegt  (vsigl.  Entseheidnngen  des  Bsichflgerioiits  Band  5 
Seite  248,  Band  7  8.  266). 

Aber  darin  hat  der  Berafiingsriclitsr  Baeht^  daas  der  BevisionsUAger 
SB  sn  sUen  thatsftehliohen  Angaben  (frfiberer  Znstand,  WasseryerhMtnisse, 
Lags,  LSogs  nnd  Brsits  dss  angsblich  ansgstrocknstsn  Strsifens)  hat  fehlsn 
lasBso,  wslehs  fsststshsn  mfisstsn,  nm  sinsn  Saehvsrstftadigsii  fiber  dis 
Thatsaohs,  dsn  Gnind,  Umfiuig  and  Sehadsnsbstrag  dsr  Anstroeknung 
hOrsn  sn  kOnnen.  Bimangelft  ss  absr  jsdss  bllndigsn  Anbalts  car  Kon- 
statining  nnd  Arbitrimng  dss  angsblieh  singstrstsnsn  Sehadens,  so  kann 
nicht  bshanptst  wsrdsn,  dass  das  Fragerscbt  (§180  ZiYilprozsssordnong) 
hitts  gsftbt  wsrdsa  mttsssn,  nm  dsn  KlAgsr  znr  BiflUlnng  ssinsr  Pflisht 
gshOrigsr  Snbstaatiirang  anzorsgea  (? srgl.  Bntschsidnngsn  dss  Beicfas- 
gsriehts  Band  7  Ssits  368). 

Anders  stsht  ss 

3.  nm  dsn  Angriff  wegeii  dsr  Kapitslisirnng  der  j&hrliohsn  Ysrinst- 
betrSge.  Der  BsTisionskttgsr  hatte  gegen  die  iwaBiigfiwhe  Kapitalisirong, 
also  gegeo  die  Zngmndelegung  sines  f&nf^rozentigsn  Zinsfnsses  protsstirt 

nod  fuofandzwanzigfache  Eapitalisinmg  gefordert,  wsil  in  dsr  Gegend  Ton 
Ajinen  der  Zinsfass  aaf  3V2  bis  4  Prozent  gesnnken  nnd  es  deshalb  nicht 
mOglich  sei,  dort  Ackerland  zu  erwerben,  welches  sich  zu  5  Prozent  ver- 
zinse.    Dem  entgegen  hat  der  Bemfongsrichter  den  Sachverstftndigen  an- 

gewiesen,  bei  der  i^apitalisirung  einen  Zinsfaas  zu  ;')  Prozent  za  Gmnde 
zn  legen,  uud,  das  demeotsprechend  erstattete  Gutachten  acceptirend,  hat 
er  ausgesprochen,  nicht  der  Zinsfuss  der  Gegend  sei  iiiaassgebend,  sondem 
in  Ermangeiang  abweicheuder  positiver  Bestimmongen  die  aiigemeine  Kegel 
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des  §  841  Allgemeinen  Landrecbts  Tbeil  I.  Titol  11,  wooach  der  landes- 
ftbliche  Zinsfass  5  Prozeot  betrage. 

Dieser  EntscheidungsgruDd  ist  rechtsirrthumlicb. 

Es  mag  richtig  sein,  dass  im  preassisch-landrechtlicbeo  Hechtsgebiet 
fur  dio  Ffille,  in  denen  fflr  Ermittelung  eines  bestimmten  Werthes  oder 
Schadens  eine  Ertragstaxe  vorgeschrieben  ist,  in  letzterer  jahrlicb  wieder- 
kehrende  Ertrags-  oder  Verlnstbetrage,  falls  besondere  (provinziale  oder 
speziale)  Vorscbriften  fehlen,  mit  dem  zwanzigfachen  Betrage  zu  kapi- 
talisiren  8ind,  insoweit  also  die  Kegel  des  §  841  Geltuug  haben  mag.  Aber 
das  EDteigangsgesetz  vom  11.  Jani  1874  (Gesetz-Sammlong  Seite  221)  hat 
weder  die  Regierung  noch  den  Richter  behufs  Bemessung  der  Entschadi- 
puni?  an  bestimmte  Formen  oder  Arten  von  Taxen  gewiesen.  Es  ist  nur 
die  Anborung  von  Sacbverstandigen  und  dieaen  die  Begrundung  ihrer 
Gatachten  vorgescbrieben,  and  wenn  die  Gatachter,  um  ihre  Anssprucbe 
gehOrig  zu  motiviren,  sich  in  Fallen,  wie  der  vorliegcnde,  meist  an  die 
ublichen  und  bewahrten  Regeln  von  Ertragstaxen  balten,  so  hat  docb  das 
Gesetz  den  Richter  keineswegs  an  die  von  jenen  so  gefondenen  Resultate 
gebunden,  vielmehr  im  §  40  (vergl.  §  15  No.  2  i.  f.  des  Einfuhrungs- 
gesetzes  znr  deutscben  Zivilprozessordniing)  aaBdrucklicb  bestimmt:  „Ver- 
waltnngsbehdrde  and  G^ricbte  haben  die  Beweisfrage  nnter  Beruckaidi- 
tigODg  aller  UmstSnde  nach  freier  Ueberzeagang  zn  beartheilen.' 

Nicbt  daranf  aUo  kam  es  an,  ob  der  landilblicbe  Zinsfass  auob  tBa 
Westfaien  funf  Prozent  befcrfigt  and  ob  eine  danach  aafgestellte  Ertraga- 
taxe  an  sich  korrekt  ist,  sondern  daraaf,  ob  zwanzigfache  Rapitalisirong 
oder  vrelche  andere  Ansetzong  der  j&brlichen  Verlaste  and  Mehraasgaben 
den  Umstftnden  des  ▼orliegenden  Falles,  Damentlich  anter  Beacb- 
tong  der  behanpteteo  Ortiiehea  Zinslage,  dergeetait  gereebt  wird,  dass  die 
danach  ermittelte  Kapitalanmme  dem  Klftger  vollkommene  nnd  gehorige 
Entacbftdigimg  gewfihrt.  Dieae  tbatafleUiche  PriUang  hat  der  Biehter,  weil 
er  sich  irrthftmlieh  dorch  den  §  841  Allgemeinen  Landrechts  Theil  I. 
^tel  11  gebnnden  glanbte,  also  mit  Unrecht  nnterlassen.  Sie  muss  nach- 
gehoit  nnd  demnftchst  die  dem  Klfiger  gebfthrende  Totalentschldigong 
anderweit  festgesteUt  werden. 

Es  war  also  das  Bemftrngsnrtel  an&nheben  and  die  Saehe  in  die 
Bemfongsinstanz  znrflekznTerweisen. 
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Baden.  Landesberrliche  Verordniing  vom  4.  Oktober  1883, 
betrefTend  die  Organisatioa  des  Bezirks-  and  Lokaldienstes  der 
EisGubahnbetriebsverwaltang. 

YeruffeDtlicbt  in  No.  XXII  des  Gesetzes-  und  Verordnuogsblattes  fur  du 
Grosaberzogthum  Baden  Yom  9.  Oktober  1888. 

Der  ftoMere  Dieust  des  EUenbahobetriebes  wird  eiagetbeilt  in:  1.  den  eigMiffidiMi 
B«tii«bMliaMt,  S.  dan  banttdudidMii  Dientt  n&d  8.  den  nuMefainenteehniaehen  Dientt  Din 
Laitong  und  Ueberwaehang  dieeer  Dienslswdta  innerlialb  eines  bestininitott  Besirks  wird 
BesirktbMmten  obertrageu,  welchen  das  nothige  Personal  an  Hfilfaarbeitern  Mgngeben 

nnd  das  gesammte  Persoual  des  betrefTenden  Dienstzweiges  untergeordnet  wird. 

,  Der  a  ti  as  ere  Betriebsdienst  umfasst  Hen  Fahrdienst,  den  ausseren  Stationsdienst, 
den  Expeditiouii-  und  Kassendienat,  deu  Telegrapbendienst  und  die  Handbabung  der  Babn- 
poUzeL  Kr  wird  von  Betriebsinspektoren  unter  Mitwirkung  der  ihnen  nntnrgeord- 
neten  Lokalstellen  \mngt, 

Der  bnnteehnische  Dienst  nnfaaat  die  Unterhaltanf  and  Bennfaiebtiping  dir  in 
Bnbrieb  befindlichen  Bahnstrccken  nebst  alien  dazu  geburigen  baulicben  Aniagen,  die  Fnr- 
sorge  fur  deu  betriebssioheren  Zustand  der  Hahn  und  fur  die  ausreichende  Bewachung  und 
Kontroliruug  derselben,  ferner  die  Ausfubruug  der  Enieuerungs-  und  Erweiterungsbauten 
an  der  Bahn  und  den  Babubufen,  aowie  die  Wabrung  des  Grundeigentbums.  Dieser 
Dieui  wird  von  den  Bnhnbnaintpektoren  wihrgenonunen. 

Der  mnsehinentnehniBehe  DiensUweig  erstreekt  sieh  aof  die  FfirMign  for  den 
betriebssicheren  Znetend  nnd  die  beitlannnngegendaM  Termndonf  dee  Admuteiials  and 
der  for  den  Dienst  erforderlicben  niMebinellen  Einrichtungen,  sowie  auf  die  Leitung  und  B»- 
aufsicbtigung  des  tecbniscben  Tbeiles  des  Fabrdienstes  und  des  Bezirkswerkstattendienstei. 
Zur  Wahrnehmung  dieses  Dienstos  siud  die  Mascbineninspektoren  bestellL 

Die  verscbiedenen  Dienstzweige  werden  von  doren  Bezirksvorstandeu  selbstst&ndig  ge- 
MUL  Die  betreflbndeo  Beamten  werden  lidi  jedoeh  fiber  alle  wlehtigeren,  den  OeenaraiV 
dienst  berohreoden  Anordnoogen  in  gegenseitigeai  penonltdieo  Benehmen  trfaalten  und  in 
deqjenigea  AngelegwiheiteD,  welcbe  ein  fSradiebee  Znanmmenwirken  Ton  twei  oder  sinuntli- 
cben  Dienstzweigen  erfordem,  mit  AosachluBe  dee  scbriftlicben  Yerkebrs  unter  Leitung 
des  Dienstaltesteu  der  betbeiligton  Dienstvorstande  sur  gemeinacbnftlicben  Bentbong  and 
Ausfabruog  der  gefassten  Bescbliisse  zusammentreten. 

Diese  Verordnung  tritt  mit  dem  1.  Januar  188^  iu  Wirktiamkeit. 


ItiliAB.  Vorsohrifteii  fOr  den  Betiieb  der  DampftramwayB  in  der  Pro- 

Yinz  ICailand. 

Brlanen  von  der  FrifiDltar  von  IhOand. 

Der  dom  itiKeniaoben  Senat  idi  Desembor  v.  J.  vorgelegte  Bntwnrf  einee  Getitue 
dber  die  Seknnd&rbabnen  nnd  Tramways*)  iat|  aoweit  bekannt  geworden,  bis  jetek  aoeb 
nicbt  zur  Berathung  gelangt,  obgleicb  die  gesetaUebs  Regelnng  dee  StrasasQbabnwesons 
ab  ein  dringeodes  Bedor&iss  empfdndoi  wird. 

*)  VgL  Arehiv  ISSS  8.  150. 
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Der  Prafekt  der  Provinz  Mailand,  in  welcber  Dampftnunways  in  ausgedebntem  Maaase 
angelegt  worden  sind,  bat  deshtlb,  irit  dar  »Moo.  d.  Str.  fmrr."  mittlieilt,  om  6iiig«tr»t«iMa 
Missatlndan  in  ■toacn,  avf  Omnd  dM  Raglaments  &b«r  dto  StrassenpolfMi  Tom  15w  No- 
vember 1868  Nr.  4697  Vorschrifteu  far  den  BdUieb  dtr  DftmpftnuBwayi  wlaMeii.  Di« 

viebtigsten  BestimmaDj^en  sind  die  folgenden. 

Auf  jeder  aiif  einem  Tramwaygeleise  sicb  bewegenden  Mascbine  massen  sicb  state 
ein  Mascbinist  und  eia  Heizer  befindeo.  Fremde  Personen  darfea  sicb  auf  der  Lokomo- 
tive  nicbt  aufbalten. 

MMebioislen  and  Hditr  dfirfen  niclit  sum  IMaoate  wiylmea  wvrden,  btror 
nidit  ibre  Fihiglnit  dasn  naeh  d«n  fv  die  BiwnbaluMii  gnltigin  Toradniftoi  nadigovieMn 

baben.  Auf  den  Ffetenten  der  Mascbinisteo  sind  die  Bestrafungeu,  die  Griinde  einer 
I'twair^en  Entlassung,  sowie  die  BolobuDgen  einzutngen.  Jedes  Patent  ist  mit  der  Photo- 
graphic des  Inhabcrs  zu  verseben. 

Jede  Mascbine  muss  verseben  sein:  a)  mit  einem  uu/uguoghcben  Sicberbeit^ventil ; 
b)  mit  einem  scbmelzbaren  Pfropfen  in  der  Feuerkiste;  c)  mit  Sigoalvorrichtungen,  (Glocke, 
DMnplpfeife>»  nm  die  Anlmnft  des  Zuges  an  den  ^lestelkn  annikjhidlgeh.  Die  Fabrgo- 
•ebvindigfceit  darf  18  km  in  der  Stnnde  nie  fibenteigon.  Bdm  FaiBiren  von  Orlaehaflen 
muss  die  Gescbwindigkeit  bis  auf  die  flines  in  Sduitl  gehenden  Uannee  emiii^  warden 
und  dem  Zu^c  ein  Beamter  des  KonzessionSrs  vorangcben. 

Dor  Ziij?  darf  einschliesslich  der  Mascbine  nicht  lander  als  30  m  sein,  auch  darf  die 
angehaugte  La:>i  30  i  uicbt  iiberscbreiteu.  Jeder  Zug  darf  uur  aus  einer  Maiicbiue  und 
bSebtel  vfer  Wagen  besteben.  Nar  Speaialsnge  fir  den  Ofiterveriidir  d&fn  Ui  an 
aeebs  Wagen  baben,  dieselben  darfen  dabei  jedoeb  nnr  mit  bScbstene  12  km  Gescbwindig- 
keit in  der  Stnnde  fefaren. 

Lokomotive  und  Wagoi  mnssen  mit  Bremse  Tersebcn  sein,  deren  Bedienung  einem 
be.sonderen  Bremser  iibertragon  ist.  Die  Zahl  der  auf  Gefallen  erforderlidien  Bremien 
wird  bci  der  polizcilichen  Priifung  dor  betreflfenden  Strecke  festgesetzt. 

Jeder  fabreude  Zug  mui>s  zum  Steben  gebracbt  werden,  wenu  auf  der  Strasse  be- 
gegnende  Pferde  Oder  andere  Tbiere  sdieimn. 

Bine  balbe  Stonde  nacb  Sonnanonteigang  mnn  jeder  Zng  Yom  ein  rotbes,  binten 
grnnes  Licht  tragen. 

Ftir  die  Feuerung  der  Lokomotivea  ist  nur  Material  zn  verwenden,  dureb  welches 
Raucb  Oder  sonstige  sch^dlicbe  odcr  Ifi^stige  Dunste  niebt  vemnlaast  warden.  Bs  ist  sur 
Erfullung  dieser  Bcdinerunp  Cardiff- Kohle  aiiznwcnden. 

Das  gesammte  Fabrpersoual  der  Tratuways  ist  zu  vereidigen.  Die  Aui>ieiiuug  des- 
selben  moss  vom  Prifektan  gaoehmigt  werden. 
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Beipreohungeii. 

lilildiier^  EaiBerlieher  Regiemnc^rath,  Die  Pensionsinstitnte  fftr  die 
Beamten  and  deren  Wittwen  nnd  Waisenbei  den  sechs 
groisen  Eisenbahn-GesellBchaften  and  bei  der  Staats- 
Biseiibahn- Verwaltnng  in  Frankreioh.  Yerlag  tod  Patt- 
kammer  dt  M&blbrecht  Berlin  1883. 

Die  TorliegeDde  BroBehllre  giebt  eine  sjfBtematiaehe  DaratoUimg  der- 
jenigen  Binriebtangen,  welelie  bis  fom  Jahre  1882  bei  den  eechs  groeeen 
fianzOsiaehen  PriTatbahnen:  der  Nordbahn,  der  Oatbahn,  der  Weetbahn^ 
der  PariB-Orlians-Baha,  der  Paria-Lyon-liitteloieer-Babn  nnd  der  S&dbahn, 
BOwie  bei  der  StaatseiBenbahnTerwaltnng  znr  Versorgnng  alter  nnd  inva- 
lider  Beamten  nnd  ihrer  Hinterbliebenen  geechaffiu  worden  aind.  Die  | 
jenen  Inetitnten  gemeinaamen  GmndsAtae  werden  in  einem  Imtiachen 
Theile  herrorgeboben  nnd  in  ibrer  Bedentnng  gewflrdigt^  aneh  die  prakti- 
ecben  Brfolge  der  erriehteten  Kaaaen  an  der  Hand  der  Statiatik  gezeigt 
Sin  Abdmck  des  Testes  der  in  Frage  kommenden  Beglements  etc  ver- 
▼eUstindigt  diese  schfitzenswerthe  Arbeit,  welche  gewiss  einen  interessanten, 
an  Yergleicben  anregenden  Beitrag  zn  der  gegenw&rtig  in  Dentscbland 
eifirig  ventilirten  Frage  einer  ansreichenden  Alters-  nnd  Invalidit&tsver- 
sorgnng  aller  Berafsklassen  bieten  nnd  damit  der  im  Vorwort  ansge- 
sprochenen  Absicbt  ihres  Verfassers  entsprecben  wird.  W. 


A.  T«  KaTOn,  Banrath  nnd  Geheiroer  Regiernngsratb,  FrofBSSOr  an  der 
technischen  UocbBcbole  zn  Aacheo^  Die  Rntschangen  nnd  Be- 
scbadignngen  der  BOBchnncren  derErdbanten  beiEisen- 
babnen  nnd  Strassen  nnd  die  znr  Sicbernng  nnd  Be- 
paratnr  angewendeten  MitteL  Mit  eingebeftetem  Atlas  too 
21  Tafeln.   Wiesbaden^  Verlag  ¥on  J.  F.  Bergmann.  1883. 

In  der  voiliegenden  YerOfientliebnng  steUt  der  Yerfuser  die  ver- 
scbiedenen  Hethoden  dar,  welebe  behnfb  Sicbernng  der  Erdbanten  gsgta 
Entsebnngen  nnd  znr  Wiederberstellnng  der  dnreb  Bntsehnngen  defonniitea 
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Erdbauten  zur  Anwendung  kommen.  In  dem  Texte  werden  zuniichst  in 
knapper,  ubersichtlicher  Form  die  Grundsiltze  angegeben,  naeh  welchen  mit 
Rucksicht  auf  dieKutschungen,  bezw.  die  Vermeiduiigderselben  beilTersteliung 
von  Anf-  und  Abtragen  unter  den  verschiedenen  in  der  Praxis  vorkommenden 
VerhiUtnissen  za  verfahreu  ist.  Es  werden  in  dem  Texte  feriier  die  Ur- 
sachen  der  Deform ationeu,  sowie  die  Regelu  fiir  das  Verfahreu  bei  Wieder- 
herstellang  ton  Erdbauten,  wekhe  dureli  Rutsebungen  deformirt  sind, 
er5rtert.  Dem  Texte  sind  auf  21  Tafeln  zahlreiehe  Figuren  beigefiigt, 
neben  welchen  sich  in  gleicber  Weise,  wie  bei  fruheren  Werken  desselbeu 
Verfassers,  kurze,  die  Uebersicht  und  das  Stadium  wesentlich  erieichterude 
ErlS^atenuigen  befinden.  Die  Schrift  kann  nicht  nur  dem  Studirenden, 
sondern  aach  dem  mit  Erdbauten  betraaten  lagenieur  besteiiB  empfohleo 
werden.    fl.  C. 


£in  russisches  R^pertoriuni  der  Eisenbahnjonrnal-Literatar. 

Die  Eisenbahnsektion  der  Eaiserlich  Russischen  Techoischen  GeselU 
sehaft  in  St.  Petersburg  TerOffentlicht  seit  Beginn  dieses  Jahres  aU  Bei- 
lage  zu  der  tod  ihr  herausgegebenen  Wochenschrift:  „Das  Eisenbahn- 
wesen**)  ein  Repertorium  der  auf  das  Eisenbahnwesen  bezQglichen  Jonrnai- 
literatur.**)  Nach  den  vorliegenden  drei  ersten  Nommern  dieses  Reper- 
torinms,  welehen  eine  Einleitang  voranfgeht,  solien  fiir  die  Zosammenstelliuig 
und  VerOffentlichnng  dieaee  Repertorinms  im  Wesentlichen  die  Daehstehenden 
GmndsStze  maassgebend  edn: 

1.  Das  R^ertoiinm  soil  die  Literator  fiber  alle  Zweige  des  Eisen- 
bahnwesena  —  Verwaltimg,  GesetzgebuDg,  Technik,  Oekonomie  etc. 
—  berficksichtigen. 

2.  Die  Bearbeitniig  soil  sich  anf  alle  wiebtigeren  Zeitschriften  des 
In-  and  Anslandes  eratrecken.  Efir  die  Zosammenstellang  der 
Torliegenden  Nnmmem  des  Bepertoriiima  sind  etwa  50  mssische, 
dentsdie,  engliscbe,  amerikanisehe,  franzOsisdie  and  italienische 
Zeitschriften  ala  Qnellen  benntii 

d.  Eb  BoUen  in  dem  Bepertoiinm  aimmtliche  anf  das  Bisenbahn- 
wesen  beztlgliche  Artikel  der  betr^bnden  Zeitschriften  anfgeffihrt 
werden,  soweit  dieseiben  nicht  lediglidi  lokales  Interesse  haben. 

4.  Den  Titelangaben  solien  in  der  Regel  kurze  Bemerkungen  uber 
den  Inhalt  und  die  Bedeutung  der  Artikel  beigefiigt  werden.  Die 
bloBse  Aii^ube  des  Titels  soil  nur  m  folgeudeu  F^eu  ais  geuugend 
angesehen  werden: 

*)  ^eJl8HOAopozHoe  jiiftjio. 

**)  BH6Juorpii*H?ecmfi  yRsaaT&ii,.  IIpBJioxeHie  k'b  onrany  VIII  ox^i^kia  mcepft* 
oTpoKaro  PyccKai'O  Texiui^iecKaio  oGiueciBa  .JKeA^HOAoposuoe  a;Iuio''. 

▲reUT  fur  £iMiib*bnwMaa.    1603.  Att 


Digitized  by  Google 


6d6  61A«mIimu 

a)  wenn  der  betieffende  Artikel  nor  ans  einer  knrzen  Notiz  (etwa 
4—6  ZeQen)  bestohi, 

b)  wenn  der  Artikel  in  abgekttrzter  Form  nicht  wiedergegeben 
werden  kaon,  beispielaweiM  wenn  derselbe  komplizirte  Berecfa- 
nnngen  eto.  entbftlt, 

e)  bei  Bericbten  fiber  Debatton  In  GeneralvetBammhingen  von 
Bieenbabnaktionftren.  SofiMii  derartige  ArtikeL  von  allgemdnem 
Interesse  erscheinen,  aoUen  eie  dnreb  ein  Stemchen  bei  der 
Titeiangabe  aosgezeichnet  werden. 

5.  Das  far  die  Grnppinmg  der  Artikel  zar  Anwendong  icommende 
System  soli  die  Benutznng  des  Repertorinms  thanlichst  erleichtem. 
Es  wird  zu  dieaem  Zwecke  der  Stoff  in  17  Hauptgfruppen  ge- 
ordoet:  1.  iVllgemeiiie  Literatur,  2.  Eisenbahnpolitik,  3.  Eisen- 
bahnOkonomie,  4.  Eisenbahnrecht,  5.  Eiaenbahngeschichte,  6.  Eiseu- 
bahngeographie,  7.  Gegenw^rtige  EntwicklnDg  des  Eisenbabnnetzes 
(Mittheilimgen  iiber  projektirte,  im  Ban  befindliche,  erOfFnete  etc. 
Bahnen,  uber  Fusioneo),  8.  Eisenbahnstatistik,  9.  die  Assoziation 
im  Eisenbahuwesen  (MittheiluDgea  iiber  Konferenzen,  abgeschlossene 
Kartelle  etc.),  10.  Verwaltangsformen,  11.  VerwaltnDgsorgane, 
12.  Personalaugelegenheiteu  (Ausbildung,  Bezahlimg,  Pensions-, 
Disziplinarverhaltnisse  der  Beamten),  13.  Grnnderwerb,  14.  Sy- 
steme  der  Bauausfiibrung,  15.  Eisenbahntecbnik,  IG.  Ausnutzung 
des  KoUmaterials,  17.  Expeditionsdienst.  Diese  17  Hauptgrappen 
zerfallen  fast  siimmtlicb  wieder  in  cine  grSssere  oder  kleinere 

•  Zabl  vou  Unterabtbeilungen,  so  dass  die  fur  die  Anordnang  des 
Stoffes  dienende  Uebersicbt  dee  Systems  im  Gaozen  251  Po- 
sitionen  z&hlt. 

6.  Das  Bepertorinm  soil  monatlich  ersclieinen,  am  den  Leser  atets 
fiber  die  nenesten  Brzeognisse  der  Literatnr  in  Eenntniia  zn 

setzen. 

Dass  ein  nlEich  diesem  Programm  znsammengestelltoB  nnd  regeimftssig 
veiOffentlicbtes  Repertorinm  ein  sehr  werthvoller  Fuhrer  anf  dem  mit  der 
etettg  waehsenden  AosdelmTing  nnd  Bedeatnng  der  Eisenbahnen  sieh  eben^ 
falls  immer  mehr  erweiternden  Gebiete  der  fachlichen  Joamailiteratnr  sein 
wird,  ist  ersicbtlich,  Dasselbe  wird  beeonders  in  Bezng  anf  VoUstSndig- 
keit  der  Qoellennachweise  nnd  Hftnfigkeit  des  Brsebeinens  die  bis  jetzt 
aaderweitig  Terfiffentlicbten  Bepertorien  fibertreffen.  Die  von  dem  ^Yereln 
fOr  Eisenbabnknnde'*  in  Berlin  beranegegebene,  zar  Zeit  in  ^Glaaer's 
Annalen**  zar  Yerfiffentlicbong  gelangenden  ^Mittbeilnngen  ans  der  Tages- 
literator  des  Eisenbabnwesena"  besebrftnken  sieb  nicht  anf  die  Joonial- 
titeratnr,  sondem  berficksicbtigen  ancb  nen  ersdiienene  Bfieher.  Diese 
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^Mittheilnngen"  verfolgen  aber  im  AlIgemeiDen  nicht  den  Zweck,  eine 
vollstftndige  Uebersicht  der  geaammten  Fachliteratar  zn  geben,  wie  dies 
bei  dem  voiiiegenden  Bepertorinm  beabnehtigt  ist,  sie  sind  TieUnehr  nor 
dazn  bestimmty  anf  die  infeereesanton  Bnebeumngen  der  Fachliteratnr  hin^ 
zaweifleii.  Das  tod  Franz  Woas  heransgegebene  Repertorinm  beneht 
aieh  lediglicb  anf  die  Literator  fiber  Biaenbahnteehnik  nnd  soil  nnr  all- 
jAbrlieb  ereeheinen.  Die  mit  der  ZasammenBteUimg  nnd  YerOffentlidning 
dea  neaen  BepertorinmB  betranten  HitgUeder  der  Kais.  Bassiaehen  Teeb* 
niachen  Gesellschafb  erwerben  sich  daher  mit  dieeer  Arbeit  etn  nidit  zn 
lengnendee  Terdienet  mn  die  FOrdenmg  dea  EisenbahnweaenB. 

Bin  Hinderniaa  f&r  die  aligemeine  Benntznng  dieses  Bepertorinnu 
ansBerhalb  Rnsslands  Hegt  in  dem  Umstande,  daas  dasselbe  ebenso,  wie 
die  Zeitschrift  ^daa  Bisenbahnwesen'*,  zn  welcher  daaaelbe,  wie  bemerkti 
eine  Beilage  bildet»  in  mssischer  Sprache  beransgegeben  wird.  Von  so 
grossem  Intoresse  aneh  daa  Stndinm  dieser  Spraebe  sein  mag,  in  Dentseh* 
land  ist  die  Eenntnisa  derselben  znr  Zeit  nnr  wenig  verbreiteti  nnd  die 
ZaU  der  dentsehen  Facbgenoesen,  welehe  Ton  diesem  Bepertorinm  6e- 
brmeli  maehen  kdnnen^  dftrfte  daher  onr  eine  geringe  leln.       H.  C. 


Ejdender  fflr  Bisenbahn-Teebnilcer  von  Hensinger  Ton  Waldegg 
nnd  flir  Straasen-,  Wasserban*  nnd  Knltnr-Ingenienre 
Ton  Rheinhard.  Verlag  von  J.  F.  Bergmann  in  Wiesbaden, 
elfter  Jabrgang,  fftr  das  Jabr  1884. 

Der  Inhalt  der  beiden  Kalender  ist  theilweiso  erganzt  bezw.  ganzlich 
umgearbeitet  worden  und  hat  darch  Uinzafugung  eines  besonderen  Kapitels 
fiber  Elektrotechnik,  aus  der  Feder  des  Herrn  Professor  Dr.  Dietrich  in 
Stnttgart,  eine  zcitgemasse,  dankenswerthe  Bereicherung  erfahren.  Der 
Kalender  fur  Eisenbahn- Teehniker  ist  ansserdem  noch  dadurch  in  seinem 
Inhalt  erweitert  worden,  dass  der  Beiluge  desselben  ein  Anszug  aus  der 
Seitens  des  Reirhs-Eisenbahnamtes  herausgegebenen  Statistik  fur  die 
Eisenbahnen  Deutschlands  pro  1880/81,  betrefi'end  die  Titel  IV.  und  VI.  1 
der  Buchungsordnung  fur  die  Eisenbahnen  Deutschlands  (Kosten  der  Onter- 
haltung  und  Erneuerung  der  Bahnanlagoii)  hinzugefugt  worden  ist. 

Da  zu  diesen  stofflichen  Erweiterungen  und  Verbessernngen  die  bekannte 
and  beqnenae  aussere  Ausstattung  der  Kalender  hinzukommt,  werden  sich 
dieselben  voraussichtlich  auch  in  ihrer  neneBteu  Auflage  des  friiberea  BeifaUs 
der  interessirteo  f achieate  erfEenen.  J, 
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neiiesteii  Hanptweii^e  tHier  ElBeiilNdiiiwMeii  nnd  ans  Terwandten 

GeMeten. 

Bericlit  uber  den  Uandel  und  die  IndnttiM  fon  B«lttil  in  1888,  trstattot  VOA  don  Aeltesten 

der  Eaufmannscbaft  in  Berlin.  Uf  5,00« 

BeHobrasof;  W.    Etudes  sur  reconouiie  nationale  de  la  Russie.    Leipxig.  M  5,80. 

Bramcy  £.,  uad  Aquillon,  L.    Etude  sur  les  sigoaux  des  cbemius  de  fer  fran^ais.  2.  Aafl. 

Paris  ISaS.  fr.  80. 

BroatOBy  Jh  nnd  Kochy  R.  Dfo  Sdnile  dat  LokomotivfiUiren,  Handbaeb  lir  Eisanbahn- 

heamte  mid  Studirende.    1.  Abth.    5.  Aafl.    Wiaabadan  1884. 
Cundesfi^esetz  uber  das  Oblipationonrecht.    Basel.  ^  0.80. 

Coho,  (t.    Die  eui^^lischc  Kisenbabopolitik  der  letzten  10  Jabre.   Leipiif.  *^  5,00. 

Contzcii)  H.    NationalOkoDomie.   Leipzig.  M  10,00. 

Endemaim.  Recbtsgutaehten  in  Sachan  dar  Oasallsehaft  for  Begrundung  oioer  recbtsafrigan 

Zfiricbsaabahn  gagan  dia  aehwaisariseba  Nardoitbahn-OaaaUsebaft  Zfirieb. 
Flifliflry  E.  KatacUamna  dea  daotadian  Ouidalsracbta.  Lalpiig.        ,  Jf  1,50. 

Cnen,  W.  C.  and  A.  The  law  relating  to  bigbways:  tha  axpiratioa  of  tumpika  trusts, 

bridjjcs,  interference  of  railways  with  highways,  traiowayi.   London.  sb.  42. 

Hafner,  11.  Das  schweizcriscbe  Oblifrntiohonro 'ht.  Zurich.  3,00. 
Uaashofer,  M.    Gruudziige  der  Nationaluitonomie.  Stuttgart.  M  2,50. 

Jiekel^  P.  Dia  ZwangsTollstraelniiig  in  Kumobilfan.  BmQb.  Jf  1,00. 

Wj^ktf  K.  Dia  poUdaefaa  Oakonoada  too  gaMhichflieban  Standpnnkt  Braunadiwaig. 

ur  (MM). 

Kosnb,  H.   Eiflenbahn-Almanaeb  fir  Slaata-  and  PriTatbahaan  m  PMnaian  pro  1883. 

Berlin.  M  3^ 

Limonsin,  C.  M.    Le  <'omra('rce  et  les  chcmins  do  fcr.  Paris. 

Lironcorti)  A.    Suir  esercizio  delle  strade  ferrate  in  Italia.    Roma.  L.  3,00. 

livt^  K.  Dar  Ban  dar  bayarisehan  Bisanbahnan  recbta  daa  Bbabu,  baarbaltat  ndk  Banntettng 
amtliehar  QuaUan.  Hnachan  and  Laipsif  1888.  7,60. 
XaAUiMiy  F.  Dia  wirtbscbaftlicben  Hulfaqaallan  Rnaalanda  and  daran  BadantniiK  for  dia 

Gegcnwart  und  die  Zukanft.    Dresden.  Ulf  1^. 

KoSlf  0.    Les  noiivelles  cniivontions  cntro  I'Etat  ct  les  sjrandes  compagoies.  Paria. 
Bachatj  le,  des  ohemins  tie  fer  devant  los  oharal>res  de  commerce.  PariSi 
Beecky  G.    Eisenbabu-Gutertarif  fur  Berliu.    Berlin.  M  10,00. 

SduMidery  A.  Daa  achwaizMriacba  Obligatiooenreeht  Zfirieb.  Jf  S,00i 

SehrStter,  J.  A.  Daa  praasatseha  Eiaanbahnracbt  in  sainar  bantigen  Gaatalt.  Bariin  1888. 
TelliiT.   La  question  des  chemins  do  fcr  d'aprea  Tanqulte  parlamantaira  lor  razploitation 

des  cbemins  de  fer  d'ltati".    Bruxellos.  Fr.  2,00. 

Tfalcker,  K.    ITandbiich  der  Nationalnkonoinit*.    Leip/.i?,  ,//  7,00. 

Weinrich,  Alfred  von.  Die  flaftpiitcbt  wegen  Kurperverletzung  und  Tudtung  eines  MeoJicbea. 

.Strassburg  1888. 

Wettary  J.  Dia  Baftpfliebt  dar  ffiaenhabnan  in  Gnterrarkebr.  Wiesbaden, 
mikey  A.  Dia  Tolkswirkbscbaftlicba  Bedautnng  dar  Blaktriritit  ond  daa  Blaktronaiiapol. 
Wian.  Jf  14)0. 
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bibalt:  Note  Bsr  I0  neeordtiiMiit  ptnboliqiM.  Note  nir  im  mnml  ftpiiwaQ 

pour  manoeuvre  et  calafre  des  aiguilles  de  cbaogenMllt      void  par  un  senl 

levier  (8yst'«me  Dujour).  Note  siir  !a  duree  des  traverses  non  impr^gnees  et  sur 
Tusure  des  rails  en  for  de  la  compagnie  da  Nord-OuMt-Autricbion.  Materiel 

roulant  des  chemios  de  fer  fran(,\iis. 

Bulletin  do  mlnlst^  dM  tnTAOX  pnbliok  Fans. 
JnU  1883. 

Inhalt:  Repertoire  des  lois  pour  le  mois  de  juillet  1883.  Discours  du  ministre 
des  travaux  publics.  Recettes  de  rexploitation  des  chemios  de  fer  fran^ais 
dMntArft  giuMi,  Ur  trImMtM  dM  mniu  188S  c*  1882.  BMa^tM  d«  r«iplol- 
tetton  det  ehemina  de  Isr  algMem,  l«r  trimcttre  dM  un^M  1888  «t  1888. 
S^snltats  d'exploitation  des  chemiDs  de  fer  firancais  d'int4ret  g^n^ral  par  r^seauz 
de  1860  k  1880.  Nimibre  dM  «ccid«&tg  de  ebemini  de  fer  ei  de  kmr  viekiiDM 
en  1881. 

Amgrnst  1883. 

Inbalt:  Repertoire  des  lois  pour  le  mois  d'aout  1883.  Tonnage  et  recettes  des 
stations  de  cbemias  de  fer  fran^ais  d'interet  general  en  1881.  Belgique  (Bisultats 
dViploitetioo  dM  chemine  de  fer  belgM  en  1880  et  1881).  Allemagne  (B^raUele 
d*ezploitatioii  de  rnnion  dM  chemiiii  de  fer  elleBMmde  en  1881).  Italie  (Recettes 
dM  chemins  de  fer  italiens  en  1882).  Inde  anglaiM  (RMtiUs  d*eiplflltilioil 
des  cbemins  de  fer  de  Tlade  englalM  en  1881). 

September  1883. 

Inhalt:  Repertoire  des  decrets  pour  le  deuxieme  trimestre  1883.  ResuUats 
d'exploitation  des  tramways,  ler  trimestre  1883.  Resullats  d'exploitatiou  de« 
cbemias  de  fer  d'iuteret  local,  ler  trimestre  de  1882  et  1883.  Compte  courant 
de  la  ganntie  d*iaMr£te  anz  oompagniM  de  eheminB  de  fer  an  81  dfcembre 
1888.  Pnite  perliealiert  qne  l*]fttat  a  retfade  de  rexplettatioii  dM  ehenias  de  fer 
en  1881.  Transport  de  la  bouille  sur  les  cbemins  de  fer  fran^is  en  1881.  Tarifs 
bomologu^s  pendant  le  mois  de  septembre  1888.  Donn^  itatistiqiiM  enr  1m 
cbemins  de  fer  fran^ais  d*lnt^t  gin^ral. 

GeaMblatt  far  ElsenbaJyian  ud  DmpboUflBdui  d«r  8ftcrr«iflhiBeli-mpurla«kM 

Honarchie.  Wien. 

Die  No.  9«  bis  125  (vom  25.  August  liis  1.  November  18S:i)  enthalteQ  ausser  den 
ofHzicllen  Bekauutmacbungen  uod  den  Mittheilungea  uber  In-  and  Ausland  nach- 

stehende  Aufsalze  etc.: 

(No.  96,  98,  99,  101,  108,  109,  113,  117,  120,  122,  123):  Die  Slektrizitat  und 
dM  VeAelnweeeB.  0!i9,  97):  Yeriaderangen  fan  oeteneiebiMb  •  nngarbeben 
BlienbeliDnetM  in  Jabre  1882.  (Ne.  104):  Koitiiig*i  nener  Lokomotff^Iqektnr. 
(No.  115):  Broffirang  der  Nord-Paeilke-SiMnbabn  in  Mord-Anerika.  -  (No.  119): 
Die  Boziale  Bewegung  im  Kapital.  (No.  121):  Die  BrSfanng  der  Dinpf^Tramway 
▼on  Httsing  nacb  Percbtoldedorf.  .« 
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Slaser^B  Annalen  fftr  Oewerbe  and  Banwesen.  Berlin. 

•     Band  Xm.   Heft  Y.    1.  September  1883. 

Inhalt:  Apparat  im  Eisenbahnzuge  zur  Angabe  und  Aufzeichnunp  der  Fahr- 
geschwindigkeit  innerhalb  bestimmter  Gronzen  der  Babnstrtx'ke.  I'eber  F6rd'»ning 
beim  Bau  des  Arlbergtunoels.  Scbweizeriscber  EisenbaboTerkebr.  finglaeds 
Report  rem  HB«nbahnsehieneo. 

Heft  TI.    15.  September  1883. 

Inhalt:  Eiaenbahn-PrafuDggkommission.  Ymuehe  mit  dein  Eisenbahnwagen-  and 
LokomotivMbialMr.  Sehweiierisdier  BisMilMhiiTerlnhr  1882. 

TIL  1.  Oktobtt  1888. 

Inhalti  Ualwr  das  Blytha^aohi  SAmilaa-Impr&gQinuigsTwfidinii. 

Heft  TDL   15.  Oktober  1888. 

Inkalt:  Ueber  amerikaniaeha  ffiarabahnen.  Sisenbdm-PriifiuigihoDimiasioii.  Bad- 
retfeo.  Staadtftoar. 

Oesterreiohiscbe  Eisenbahn-Zeitniif .  Wian. 
No.  85.  2.  September  1883. 

Inhalt:  Sin  dantscher  FaehmaDn  fiber  die  Sieheriieit  des  Bisenbahnbetriebae. 
(No.  85»  86,  88»  88)t  Die  intenatioiMle  elektriaeha  AmateUanff  in  Wien  1888. 
dlo.  85  11.  86):  Omndnige  der  Yonehriflen  ISr  don  Batrieb  anf  Lokalbohnen. 

X«.  M.  8.  SaptaDber  1888. 

Inhalt:  Stattrtik  der  Ontarbewafong  anf  denladien  BiaeBbahnon.  Die  Biaen- 

babneD  der  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika.  Der  RechnuDgsabschluss  der 
aacbsiscbeQ  Staate-Eiaanbaiuiea  far  daa  Jahr  1882.  Die  lUaenbahn-Anaatellnof 

in  Cbicago. 

No*  88.   2S.  September  1883. 

Inbalt:  Die  Differential-Tarife  der  engliaehen  Babnen. 

No.  89.   30.  September  1883. 

lobalt:  Zur  Abwehr.  Aus  der  Statistik  der  sachsischen  Staats  -  Eisenbahnen 
fur  das  Betriebsjahr  1882.   Das  Verkebrsmonopol  iu  der  Repubiik.    Von  der 

Gottbardbabn. 

No«  40.    7.  Oktober  1883. 

Inbalt:  Das  retrospektive  Museum  der  Kaiser  ITerduiands-Nordbabu.  Die  Eot- 
wieklung  des  Eiaenbahniraeana  der  oaalaireiehiadi-angariaehen  Monarcbie  im 
Jahre  1882. 

N«*  4L  14.  Oktober  1888^ 

Inhalt:  Die  TenlaaflidmnK  der  Caiaer>Frans*Joeaph-Bahn.  Fmibfldongaaehole 
ISr  Biaenbahnbaamteu  Die  elektriaehe  Stadtbahn  in  Wieo. 

No.  IS.  21.  Oktober  1888. 

Inhalt:  Intamatioiialaa  Tkanaportreeht  Die  Biderfibrikatioo  unA  dem  Bjatan 
Bninon  in  La  Croy^ro.  Die  aoiiale  Bewesnnf  im  Kapital. 

No.  4B.  28.  Oktober  1888. 

Inhalt:  Zuin  Schloaao  der  elektrlaefaen  Aaaatellang.  Znr  Eisenbahn- Statistik. 
Die  Lokomotivwerkstatte  der  Raiser  Ferdinands-Nordbahn  in  Ftorisdort  WUi^ 
triscbe  Maasse  ood  elektrische  Stromarbeit 
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Otgim  fUr  ito  ForfMkrltto  iw  BMlMdtaiireMii. 

IhBiOU  188a. 

InlwU:  Untoranebangen  fibtr  den  AzbeHswvrth  Ton  8tMi-  nod  ZtgMiua  dar 
Fabrbetriebsmittd.  UeW  die  Koeten  der  Unterhaltong  dee  BiMolMliii-OberiNniei 

in  ihren  Beziebungen  ni  den  Yerkehrsmassen.  Womit  sollen  die  EitenbabD- 
wagen  geschmiert  werden?  Bemerkuugen  zu  dem  Aufsatze  des  Professors  Frank 
fiber  den  Widerstand  der  Lokomotiveu  und  Eisenbahnzuge  etc.  iind  Enfgegnuag 
darauf.  Jiaallkapsel  als  Signal  fur  Eiseubabuzuge  (Kouittruktioa  Zimmerijaann). 
Betnditaiigea  fiber  die  VeRiehtong  gegen  dae  Sehlingeni  an  den  Nonnel'Loln- 
motiven.  Die  xweitheilige  Seliirellenaeliieae  (Syttem  Haanunn).  Erfahrnngen 
mit  der  Nepilly'scben  Lokomotivfeuerung.  Direktionewaifen  der  nmiieiNll  8id- 
westbalin.  Beriehi  nber  die  Fortiehiitte  dee  Kaenbahnwoeena. 

BiUnHMwetle.  Nev-Tork. 

Na^  88.  10.  August  1688. 

Inbalt:  Railroeda  in  Bnenoe  Ayrea.  Andling  freight  in  England  l>y  tlie  railroads. 
Heating  ears.  Baily  loeMDotives  on  the  Baltimera  and  OUa.  Standard  raaoiers 
for  locomotive  work.  A  mannfeetarera  argnaieats  against  pro  rata  fraigbt  ratea 

in  New  York. 

Ho.  88.   17.  August  1888. 

Inbalt:  Standard  passenger  locomotive  from  the  Brooks  locomotive  works.  The 
Webb  compound  loGomotiTa>   Beview  of  the  railroads  of  the  United  States 

in  1882. 

No.  84.   24.  August  1883. 

Inbalt:  (No.  .34  u.  35):  Minor  stations  and  yards  on  double  track  lines.  (No.  34): 
Locomotive  Whistles.  State  Kailroad  commissions.  Train  accidents  in  July. 
Railroads  of  the  United  States  in  1888. 

Ko.  86.   31.  August  1883. 

Inhalt:  Experiments  with  steam  whistles.  Handliog  freight  in  England.  —  Capstans 
and  eranee.  Yalne  of  elanwntary  seienoe  to  praetfeal  men.  Box  car  Csr  tha 
Northern  Padiie  BaHroad.  Diala  pipe  for  onlTtrts  nndar  railroada.  Bhika'a 
loeomotiva  feed  pnmp. 

Ho.  88.  7.  September  1883. 

Inhalt:  Handling  freight  in  England.  —  Stations  at  interiors  towns.  How  t» 
profit  by  other  people^s  experianee. 

Ko.  87.    14.  September  1883. 

Inhalt:  Wreck  of  a  bridge  by  wind.  The  Northern  Padfic   Froat  and  trafile. 

No.  88.  21.  September  1888. 

Inhalt:  A  railroad  with  a  grade  of  2  700  feet  to  the  mile.  Railroad  accidents 
and  railroad  commissions.  The  growth  of  traffic  and  profits  on  New  York  rail- 
roads. Crops  and  the  railroads.  Canstic  soda  condenser  for  locomotiTes.  In- 
structious  to  section  foremen  and  bridgemen. 

Ao,  89.    28.  September  1883. 

Inbalt:  Crossing  the  main  range  of  the  Rocky  Mountains.  The  Northern  Pacific 
report.  Aognst  aoddents.  Ten  wbeal  laeoosotiTe  tnm  the  Brooks  loeomo- 
tiTe  works. 
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Bfiohanehn. 


M.  5.  Oktobtt  1888. 

lohalt:  TIm  ctRTiog  oapadly  of  fraigbt  etn.  The  St  Fml  IDmiMpoliB  and 
MadilolMu 

Vo.  4L   12.  Oktober  1883. 

lohalt:  The  contest  of  the  gauges.  The  Louisyille  and  Naahnile  report.  Gum 
of  personal  injury.   Paflseoger  fuw  in  Europe. 

Mo.  42.    19.  Oktober  1883. 

Inhalt:  Uaifurmity  in  roUiog  stock.  Carriage  of  perishables.  General  time 
conventiML  Inprovominti  In  locomotive  boiler  eonilraelioii.  The  boitlttt  of 
BseociAtion  as  ^>plied  to  maiter^ar-painters.  The  Pennsylvania  Baflroadi  bonao 
for  tiainiBiii. 

BtfM  fteinte  4m  ctaidBB  de  flw*  Paria. 

August  1888. 

Inhalt:  Note  aor  la  oonalroeiion  d«a  TOitnraa  «t  vagoaa  doa  ehamiaa  da  fir; 
boites  de  graiiaaca.  Poala  at  vladaela  m^talUqaes  de  la  Ugna  da  St.  Gotbard. 
LoooDotiTe  express  du  Great  Eastern  Railway.  Diagramme  pour  la  determi- 
nation du  degre  d'efficacite  des  freins  continue  et  de  Pinfluence  des  decliTites 
de  la  voie.  Les  cbemins  de  fer  en  Italie.  Statistique  des  cbemins  de  fer  de 
la  Belgique  pour  I'ann^e  1881. 

September  188S. 

Inhalt:  Noto  anr  lea  dume-nal^  49onipt»4«ttdn  do  Patoda  aor  lei  sigoaoi  daa 
dMBina  da  fir  ftanftfa.  Normaa  poor  k  conatnietion  at  I'aiaAiaffeaiaat  daa 
chanina  da  far  da  praaiar  ordre  en  AUemagna.  Statistique  des  r^ultats  obtenus 
en  1882  sur  les  r^seaux  des  six  compagnies  principales  des  cbemins  de  fer 
fran^ais.  Essais  d'eclairage  des  voitures  do  cbemins  de  fer,  azieates  par  1« 
Compagnie  d'Orl^ns.   Locomotive  compound  de  M.  Webb. 

Sckondilrbahn-Zeltnng.  Siegen. 

Ho.  86.   5.  September  1883. 

(No.  36,  37,  38,  39):  Ueber  Gewicbte  kleinarer  BiaenbrBGken  for  normalBpuriga 
Nebenbahnen.    Die  Tarife  der  Feldabahn. 

No.  87.    12.  September  1883. 

Die  Eioricbtung  von  Omnibusziigen  auf  den  Oldenburgischen  Babnen.  Bayeriseb- 
Sdunalapnrhah&iii. 

88.  19.  Saptoaibar  1888. 
Dia  GmiawardafaMr  lokomotiv'^KnaBanbabn. 

Vo.  88.  86.  Saptaoabar  1888. 
Zahnradbahnan. 

Voa  do*  89.  Scptambar  1888. 

Die  rheiniscbe  PrOTinzialverwaltung  und  das  Nebenbabnwesen.   Die  Sekundlrbahn 

Landshut-Neumarkt  a.  Sott  in  Bayam.  Das  Iiatowaki'ache  Lftntewarlu 
Ko.  41.    6.  Oktober  1883. 

Die  Eisenbabn-Ausstellung  in  Chicago.   (No.  41,  42  u.  43):  Qmndinge  der  Vor- 

schriften  far  den  Betrieb  auf  liolulbahnen  in  Oeeterreicb. 
No.  42.    13.  Oktober  1883. 

Die  Paulinenaue-Neuruppiner  Eisenbahn.    Gesetze  und  Verordnungen  far  die 

bayeriachan  Sakondlrbahnan. 
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Vo.  It.  SO.  Oklobv  1888. 

U«b«r  8]Mldiog*i  FaU-BiMiibahuystoa.  Der  AuibMi  dor  deutsdiea  Babnen. 
BetriebaarfdbniMe  der  Taraiiiigtoa  Cultrulicr,  MiiUlmrgar  und  Durkifibar  Pf«d«* 
and  DttoipflMbiigeaeUieliafL 

Ho.  44.   27.  Oktober  1888. 

Die  A«if «ii>LiiuniiielM  SeBthalbahn.  Weil-HoIitoiDselw  BifeiilniiiMii. 

Zdtedurifl  fir  IioIuIf  mi  StnuMnMuMa.  YfkMm, 
JL  JakrgaBV*  1888.  8.  Heft. 

BiMii4>bMrbMi  fBr  StnucnlMdiDea.  Ittmhtham  in  SpuiiML  Di«  Balrittbamittel 
der  Lokilbtliiien.  RoekbUeke  mat  die  Feldabahp. 

.  Zeitschrifk  flir  Lokoinotirftthrer.  Nordstemmeo. 
Y.  Band.  XII.  Uefu 

JkM  ffinnbAbn-SanititswiMeD.  Der  V«r«ln  d«at«cber  LokomoUvfabrer  and  die 
Loka]>  and  Zweigvereine  iDJterlnlb  leiiiee  Vereinegebietee. 

Zeitung  des  Tereiiu  dentitcher  EUenbahn-Terwaltuugen.  Berlin. 

Die  Nnmiueni  67  bis  85  (voin  29.  August  1883  bis  31.  oktober  1883)  entbalten  ausser 
den  regelmSssif^eu  Nachrichlen  aus  dem  Deutscheu  Kt-ich,  Oesterreich  -  Uiigaru  etc., 

Prajudizien,  offiiielleu  Auzeigen  und  deigleicbeu,  nacbstebeude  Abbaudlungen: 
(Mo.  87):  Die  Zeknredbefaien  Meb  Riggeabeeb's  System  und  die  sent  Ditdiao- 
fdebalm.  (Ne.  68,  89,  70):  Der  gefenieitige  Sebaden-YereieheraDgeverbMid 
oftterreicbiscber  und  uofuiteher  BisenbehnTerviUiugeo.  (No.  69):  Sine  neue 
feuerlose  Lokomotive.  (No.  70):  Zum  Steitlitzer  EiseDbabn-Ungluck.  Der  neue 
Zenlrulbahnhof  in  Strassburg.  (No.  71):  Denk^cb^^fl  des  Verwaltungsrutbes  der 
Oberschle.sischen  Eisenbabngesellschaft  zur  Vorlage  an  die  aussfronlenlliobe 
GeDeralve^^au)mluug  am  25.  Septomber  1883.  Die  KuiiVtiutiouen  luit  deu 
franioeiadMB  Eieenbelmeo.  Die  Mofthem^Pedflebehn  imJ  deren  Prisident. 
(No.  79):  Uebendiligtlebe  BereebnuBg  der  Seibetkesten  dee  Peraonan-  und 
QnterTerkebrs.  Deukscbrift  far  die  ausaerordentlicbe  GeneralYersammlung  der 
Rechte  •  Oder  -  Cfer  -  Eisenbabugesellscbafi.  Attentats-Statistik  in  Italien.  Die 
EroffuuDg  der  Nord-Pacificbabn,  (No.  76):  Die  EiseLbabnea  in  ibri'tn  Ver- 
baltnibs  zu  Verkebr  und  Gcwerbe.  Die  Sekundiirbabu  Stral&und  -  Bergen. 
(No.  78):  Fracbteu  uud  Leber vulkeiung.  Lang-  oder  Querscbwellen.  Ver- 
^aiehende  ZmammeoatelliiDg  ton  einer  weiteren  AniabI  im  Pritatbetriebe  bednd- 
lieber  normalspiiriger  Lokal-SitenbebDeB  in  Jahre  1883/88.  Scbmaleirarbabu 
Seblieebeim-Heidelberg.  (No.  79):  Gnterverladung  in  England.  Die  Ma^son- 
tranaporte  anf  den  Eisenbabnen  im  Kouigreicb  Sach!»en.  (No.  80,  81):  Die 
Orientbaboen.  (No.  81):  Zur  Erricbiuug  einor  zweiten  Stuckgutklissc.  Die 
Orgauisatiou  der  italieuiscben  Staats-Eiseiibabnen.  (No.  82):  Die  Arbeiteib^iiser 
der  Kaiser  -  Ferdinands  -  Nordbabn.  Kiloineterbillets  fir  Eisenbabnen.  Betiieba- 
rcbtioDCii  VMi  1888/88 .  einer  dHlten  Gruppe  in  Privaivetwaltnng  belindlidier 
nofmalipariger  Bahnen  minderer  Ordnung.  Die  Kenvention  iber  die  Orieni- 
bahueu.  (No.  83):  Beleucbtung  dc$  an  die  ausserordentliohe  Generalversammlung 
der  Aktionare  erstatteten  Berichts  des  Aus.schuises  der  Berlin-Hamburger  Eisen- 
babn,  betreffenJ  VerstaatlichungsofTerte.  Das  k.  k.  osterreitbische  Eaadels- 
minititerium  und  die  Eiseubabneu  auf  dtr  iuteruatiunulcu  elektriscbuu  Ausateliuug 
in  Wiea.  Die  BisenbahnrPenonentarife  Europas.   (No.  84):  Orient-Biaenbahnen. 
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Bacberscbaa. 


Die  scbweizer  £i:ienbahQprojekle  Biberbrucke-BruDnea  und  Biberbrucke-Goldaa 
lHed«rliodiieb-indi8cb«  StMtsbahnen.  (No.  85):  Uaber  Statistik  bd  d«i  Eisoft- 
bthiMni.  Tftunbahaea  in  Spaoicn.  Sididielia  Ministarialvarafdnttiift  batreflhiMl 
WoluMlla  dar  Staata-BIiaiilMhnbeamtaD. 


Folgeode,  das  Eisenbahnwesen  u.  s.  w.  betreffeude  AaMUe  be- 
finden  sich  in  oachstehendea  Zeitochriitea: 

ArcklT  fir  PmI       Tdegrapfete.  Barlin. 

Ho.  16.  Aagaat  1888.  DIa  Basiahuiigca  der  praasaiadiaii  Poit  sa  dan  Biiaabalman 

bia  1001  Brlaaa      Biaanbabngaaatsaa  Ton  8.  Morambar  1888. 
Ho*  20.   Oktober  1883.  Einwirkuog  dar  Gotthardbabo  oof  dia  odiwaisariachaD  Poatn. 

Eiaanhabn  fibar  daa  Bia.  .  . 

Baynrlfcfeo  BMdolnaltoff.  Mooebao. 

Ho.  M»  8.  Saptambar  1888.  Dia  balf  iachan  Bitanbahnao. 
Ho.  88.  88.  Saptambar  1888.  XV.  gaoMinaebafUieba  SHaung  der  EitanbabiirTteif- 
kommiaaion  ond  daa  Anascboaaea  dar  VarkabrdntaresaaDtaiu 

BaforMo  TerkeknUittar.  H oncbaa. 

Ho.  6.  Aogost  1888.  Bdaoebtaog  dar  Yoracbllfa  lor  Varaiobdivng  daa  QOtanb- 
fartlguogadianataa.  Oatartarifvaian. 

Ho.      Saptambar  1888.  PanmiaDTarkahr. 

Ho.  10.  Oktabar  l88Sw  Ouatav  tod  Seblor.  Sieberbeits-  und  KontroUapparat  far  den 
Eiaenbabnbetrieb.  Sicherung  des  Eisenbahnbetriebes  durch  Zentral-Waieboa- 
und  SigoalstellToriicbtuagan.  Dia  alektriscba  Stadtbahn  in  Wien. 

GwlnlUatt  to  ]lraTonraltn««  Bariin. 

Ho^  id.  35.  August  1883.  Dar  Kinzna  -Yiadokt.  (No.  84  o.  85):  Wirtbaebaltlicho 

Frapen  des  Eisenbabnwesens.    Forth- Brticke. 

No.  85.    1.  September  1883.    Neue  Normal-Bahnhofs-Anlagen. 

Ho.  36.  8.  September  1883.  Der  Kiseubabnunfrtll  iu  Steiilitz.  BefestiguDg  dar  Obar- 
scbienen  beim  Winkler'scben  Langschwellen-Oborbausystem. 

Ho.  88.    22.  September  1883.    Zum  Eisenhahnunfall  in  Steglitz. 

Ho.  40.    6.  Okt(^er  1883.    (No.  40  ii.  42):  Der  neue  Zentralbahnhof  in  Strassbarg. 

Die  Pariser  Stadlbahnen.    Neue  Normal-Babnhofsaulageo. 

Ho*  41.  13.  Oktober  1883.  Zahnradbahnen.  Organisation  der  badischea  Staats- 
Eifit'iibahn-Verwaltung.    Elektriscbe  Staiitbabn  in  Wien.    Die  neue  Niairarahrucke. 

>'o.  42.    20.  Oktober  1883.    Forthildungsscbule  fur  osier reiohischo  Kisfiibabnbeamte. 

No.  43.    27.  Oktober  1883.    Lokalbahnon  in  der  Umirebung  von  Wien. 

No.  44.  3.  November  1883.  Ueber  die  Vortbeile  der  Zabastaogeobabaen  bei  atarken 
Steiernnfren. 

Deat8che  Itau/eitun^.  Heriin. 

No.  70.    1.  September  1883.    Der  Ki:  zua- Viadu'.  1  in  den  Veroiuisten  Staaten. 

No.  79.  3.  Okiobcr  1883.  Zur  Eiufubrung  erbubter  Perrooa  auf  deo  deutacbea 
Biaenbabnea. 
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Htt.  88.  13.  Oktober  1883.  Das  Bmpf&ugsgeUiMto  inf  ta  mmd  Zflatndbiknhof 
na  Stranborg  i.  B. 

No.  84.  90.  Oktob«r  1888.  Praj«kt  •inas  eltktrisehra  StadtbahniMtiM  Id  Wi«D. 

Dentoche  Yerkehrszeitung.  Berlin. 

No.  35.    31.  August  1883.    Die  Eiseubahn-Personengeld-Tarife  in  Europa. 

No.  38.  21.  September  1883.  Allgemeioe  Bedinguugen  far  die  Aasgabe  von  Abonne- 
iMBldtirtiB  mai  den  pnaidMhto  StMlielstiibtiniMi.  Dtr  atiw  Ztntralbalinliof 
in  Stnuebuig. 

VtmaamlMt,  Paris. 

Iff*  88.  8.  Septenhsr  1888.  Las  Mpaitomaiits  da  Sad^Onsst  et  k  sappresslon  du 

iteaan  dst  dMiiiins  .d«  i«  ds  VhtL 
H«*  87*  18.  Ssptomber  1888.  Lst  dioiiiiiiB  d«  fiur  allenands  «t  1m  ehinias  de  ftr 

fran^is. 

Mo.  89.   29.  Ssptanber  1883.  Lst  terifii  dee  chtmiiis  de  ier  •  k  ehambi*  dss 

deputes. 

No*  40.   6.  Oktober  1883.  De  la  progression  des  receUes  des  cbemius  de  fer  fraocais 

depuid  vingt  ans. 

No.  48.  27.  Oktober  1883.  La  concurreoce  du  Saint-Gothard,  Its  tarifs  de  chemins 
de  fsr  st  los  eonraiits  oommerdanz. 

Engrijieeriii^.  London. 

No.  24.  August  1883.  An  American  electrical  railway.  Honigmanu's  fireless 
loconotiYt. 

Ho.  9iA»  14.  September  1883.  LoconotiTe  for  stoop  inclines. 

No.  887.  5.  Oktober  1888.  LooomotiTes  for  steep  inclines. 

No.  928.  12.  Oktober  1883.  The  Westinghouse  automatic  brake.  Compound  locomotiTe. 

No.  929.  19.  Oktober  1883.    A  new  system  of  electric  tramway. 

jAhrinidi  flir  (ilesetzgcbnng,  Ter^raltungr  and  YoUuwirUueluifk  im  Deutscben  Reich. 

Von  Gustuv  Schmoller.  Leipzig. 

T.  Jahrg.  4.  Ueft. 

labalts  Siaiisliselior  Uaborbliek  nber  die  Bisenbabnen  Daotseliltiidi,  inabaiaadara 
wUmod  der  Betriebspertods  1880—1881. 

Xovmol  des  ehemlns  de  fer.  Paris. 

No.  40.   6.  Oktober  1883.   L«8  nouTelles  conventioos. 

Monitore  delle  strade  ferrate.  Torino. 

No.  85.    29.  August  1883.    TarifTe  ferroviarie  fra  I'ltalia  e  la  Svizrera  (via  Gotbardo). 

11  traforo  del  Sempione.  (No.  35  u.  38)  Ferrovia  del  Oottardo  (Undecimo  rapporto 

delta  diredone  •  del  oonsigiio  d'aauaiaislniione  alP  assesiblea  genarale  degU 

asioiibti  del  80  giogno  1888). 
Fo.  88*  8.  September  1888.  Le  naove  oostmsioDi  delle  Feno^e  Meridional!.  La 

Ferrofie  del  Oottardo  ed  II  eonsiglio  federals  sTissero.  0  eonsorslo  di  matno 

soccorso  fra  gli  agenti  delle  Ferrovie  delP  Alta>ItaUa. 
No.  88.   19.  September  1888.  Fermie  Veneto. 

MOb  89.  26.  September  1888.  (No.  89,  40,  48,  44):  I  giandi  tannsls  alpini  ed  0 
ealore  sotteranso.  Nuore  carotse  futotiarie. 
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No.  41.  10.  OklolMr  1888.  U  FkmoBto  •hmu  fanofit.  lie  tnmfto  a  tipora. 
Ho.  42.   17.  Oktober  1883.   La  cana-pensioni  ddle  Fmvie  delT  Alte-Iuaia.  GU 

impiegati  governative  e  le  ferrovie. 
No.  43.    24.  Oktober  1883.    II  materiale  ferroviario. 

No.  44.   81.  Oktob«r  1883.    Ferrovia  Aquila-Termi.  La  DireUiuima  Roma-NapoU. 
The  Bailwaj  Kens  and  Joint  stock  Joarnal.  London. 

No.  1026*    1.  September  1883.    Railway  working  expenses.    Indian  railways. 

No*  1027.  8.  .September  1883.  BritUh  and  amcrican  railway  statistics.  Railway  recollec- 
tions.  Railways  in  1S83.   Review  of  the  railroals  of  the  Duited  Slates  in  1882. 

No.  1028.    15,  Septeuiber  1883.    The  cheap  traius  act.  The  Euphrates  yJley  railway. 

No.  1029.  22.  September  1883.  Light  railways  and  tramways  in  Ireland.  Inner 
Circle  completioii.  The  frieh  railways.  RaOiraT  continMiii  biakee. 

Ho.  lOSO.  29.  September  1888.   The  Grand  Trooe  of  Okiiada.  The  Irish  nillwajt. 

Ho.  ML  6.  Oktober  1888.  Dividend:!  on  railway  ordinary  etocki.  New  nilwaya 
in  SeoUand.  The  In'ih  nllwaye.  Fiondi  railway  atatiilki. 

Ho.  1082.   13.  Oktober  1883.  Opening  of  the  Brighten  Company*a  new  miin  Uno. 

The  Irish  railways. 

No.  1033.  20  Oktober  1883.  The  Grand  Trunk  of  Canada  reporf.  Railway  receipts 
and  expenditure.  The  cheap  trains  act.  The  Highland  Railway  report.  The 
Ugbting  of  railway  carriages  by  electricity.  Tbe  Irish  railways.  South  American 
railwaya. 

Ho.  lOM.  87.  Oktober '1888.  Baflwey  reeeipta  and  «q|icnditnre.  The  liiih  milwnya. 
Mwdierlfdio  Bnieltaff.  ZMch. 

Ho.  8.  85.  Aognsi  1888.  Der  none  Zentmlbahnhor  in  Strawborg. 
Ho.  14.  8.  Oktober  1888.  DasEiienhahnprojoktBiberbriieke-BninnenmidBiborbiicko- 
Goldau. 

Ho.  17.  S7.  Oktober  1883.  Die  Konkurrenz  fur  eiue  Donsu-  und  Borcea-Bricke  bd 
Oteraavoda.  Oio  Anlage  der  Repantnrwerkstkiten  der  Qotthaidbahn. 

Woekonblntt  fllr  Aroiltekton  nnd  Ingeiilenre.  Berlin. 

No.  69.    28  August  1883.    Eiue  Gcbirgsbabn  nach  dem  System  Fell. 

No.  7L    4.  September  1S83.    Die  Anlage  von  Nebenbabnen  in  der  RbeioproTinz. 

No.  72.   7.  September  1888.    Die  Drahtseilbahn  ZaTiatec-Tremoenic-Pfachone  in 

Buhincn. 

No.  80.    5  Oktober  1883.    Stvid'e  uljor  die  Wiener  Stadlbahn. 
No.  82.    12.  Oktober  1883.    Ueber  Normal-Babubotc  mit  besondirer  Beracksicbtigung 
der  Rinckl8ke*Bdien  SchrifL 

Wochen»chrift  des  ftaterreichiachen  Ingenlonr-  nnd  Ardilekften-Tereine.  Wien. 
Ho.  87.   15.  September  1883.  Ueber  Stetietik  bei  den  Bisenbahnen. 

Zeiti»clirift  des  Architckten-  and  Ingenicor-Vereins  zu  Hannover. 

Heft  8*   1888.  Oer  Zentrelbahnbof  der  Oldenbnrgischen  Binatibahnen  n  Oldenborg. 
Hoft  7.  1888.  Bntwieserunga*  nod  Befestigungs  -  Arbeiten  an  der  Biaenbihn  ven 
Vkkbaden  nach  Niedembausen.  Dje  Bog«nbrdekea  des  Bahnholi  In  Ldneborg^ 


B«r*n«g*g«b«n  Im  Anftras*  de»  K6nifMclMB  ]IIaitl«rlaiM  d«r  6ffrntMrluii  Arl.riun. 
Cnl  BqraaoM  Verlat,  BwMb  W.  —  Qcdrackt  h«l  JoUm  OUtrafMO,  twlto  W. 
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